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DES
OESTERR. INGENIEUR· UND ARCHITEKTEN-VEREINES.
LIl . ,Jahrgnng .
==
Wien, Freitng, den 7. September 1900, 1', 36.
Alle Rechte vorbehal ten,
Zur Hestluunung der ' })unnullIr (\n in den durch einen aerrul n Balkon mit, ]IittclO" 'lcnk
verst \iftcn Hiin }·ctriio·crn.
Von Prof..1. ) [1'1:111,
man annehmen, dass hiebei die Ach en der beiden 'I'rägerhälfren
gerade bleiben, so würde die nun in der litte einen Knick
bildende K ttenlinie nicht mehr der früheren Gleichgewichtsform
entsprechen. ER muss sonach eine Aenderung in der Vertheilung
der 1I1lngestangenkrilfte eintreten, derart, da s die Spannung
der Hängestangen gegen die Trligerenden A und B, sowie gegen
das lIittelgelonk C hin sich vergrößert, wogegen die dazwi chen
bei D und E liegenden Hänge tangen entla tet werden. Die Folge
davon ist, dass sich der Ver teifnng t äger, auf den nun bei D
und E ein größerer Antheil der äußeren Bela tnng kommt, nach
abWllrts durchbiegt. Das Umgekehrte tritt auf bei einer Hebung '
des Kettenscheitels ; hier werden di Hängestangen bei D und l!.'
stärker gespannt und wird der 'I'räger nach oben gebogen.
1)Jlh 3 ha= - = - (1 +J.L)Ewi -
2J 4 f
Es ergibt sich sonach die größte Spannung im Versteifung -
tr äger, wenn noch die Kett enlänge L = (I + 11) [ gesetzt wird
und h die Höhe des Verateifungsträgers ist.
Hätte der Ver teifungsträger kein Mittelgelenk, so entsteht
in Folge der 'I' emperaturä nderung um ( 0 ein Horizontalzug in
• 15 ~(t)lJ
der Kette, der sich nach llt = - (1 + :Jo) p bere chnet.
Das hiedurch auf den Ver teifung träger einwirkende größte
Moment wird Il, j und die hervorgerufene größte Spannung in
Folge der Wärmewirk ung
iltfh 15 , h
a - - = -(1 +IJ.) 1' (l)l- . 2)
- 2 J 16 • f
Diese grüßt e pannnng tritt beim Träger ohne Gelenk in
der l litte, beim Miltelgelenksträger im Viertel der pannweite
auf. Ihre Größe ist aber, wie der Vergleich der beiden Aus-
drücke 1) und 2) ergibt , wenig versch ieden, und wenn auch mit
Rücksicht auf das oben Bemerkte die beim lIittelgelenktrllger
1
Eine strenge Behandlung dieser Aufgabe ist zwar nicht
nndurchführbar, sie ist aber schwierig und weitläufig. 1tlit nnge-
näherten , jedoch zu großen Werth eu erhält man die auf den Ver-
steifungstrüger einwirkenden Biegungsmomente, wenn man als
Gleichgewichtsform der Kett e eine durch die Punkte A ( ., U ge-
legt e Parabel annimmt. Dann müs te bei der Senkung des Kett en-
scheitels um J. j die Biegung des Trägers betrncen :
4(r +~f) [4 f 2XJ
. f~ :I:(f - :1') - --t'x tf - :I:)+-[ uj =
- \j :I· (f- 2:1·)
- 2.... [2
und es wäre sonach die größte Biegnng im Viertel der Spann-
weite 0'/ = _1_ !:J.j.
4
In Wirklichkeit wird die e Biegung etwas geringer sein,
da die Kette ihre Parabelform nicht behält, sondern wegen der
ungleichen Vertheilnng der Hänge tangeukräfte bei flacherer
Krümmung der b iden Aest e in der Mitte einen stumpfen Knick
[
bildet. Der Durchbiegung "(I eines Trägers von der Spannweite T
und dem constanten Trägheitsmomente ,J entspricht bei parabolischer
E,J
Biegung ein größtes Angriff moment JI = 32 ---rs- 0" und mit der
1 EJ
nbstitution 11 = - S ] wird Jf = 8 - ..,- .:lj. Die Senknng J. f4 l-
des Kettenscheitel kann bei einer Verlängerung der Kette um
:l L = (I) t L annähernd ur= ~ ~ J. L gesetzt werden, womit
16 f
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Die Verbindung einer schlaffen Kette oder eines Kabels
mit einem auf zwei Stützen aufliegenden Balk enträc er bildet
bekanntlich ein steifes, einfach stati eh unbe timmtes 'I'r äger-
system, dessen Berechnung ähnlich wie für den lasti chen Bogen-
träger in der Regel unter der Voran etznng durchgeführt wird,
dass die Steifigkeit der Träger hinreichend groß i t, da s also
die Formänderungen hinreichend klein sind, um letzt ere für die
statischen Beziehungen außer Betracht In sen zu können. Wird
in dem Versteifungsbalken ein Mittelgelenk angebracht, so erreicht
man, ganz so wie bei den Bogenträgern mit Kämpfer- und
Scheitel gelenken, eine stati ehe Be timmtheit und es wird auch
vielfach als ein Vorzug dieser Anordnung geltend gemacht, dass
dann, wie bei allen ander en tati eh be timmten ystemen, Un-
sicherheiten in der Rechnnng an geschlo en ind und da s ins-
besondere 'I'emperaturänderungen keine pannun gen im Trä ger
hervorruten.
In Wirklichkeit ist dies aber nicht richtig weil bei An-
bringung eines 1ITittel~elenkes im Allgemeinen die Voraussetzung
nicht mehr zutrifft, dass die Formänderungen außer Betracht
?Ieiben dürfen. Auf diesen bi her wenig beachteten Umstand, der
Im verminderten Maße auch flir den Dreigelenkbogen gilt, hat
zuerst der amer ikanische I ngeuieur G. Li nd e n t h a l aufmerksam
gemacht und es ist nicht zu leugnen, dass hiedurch ein Haupt-
mot.iv, welches fiir die Anordnung eines Mittelgelenkes im Ver-
steifungstrllger geltend gemacht wurde, nämlich die Vermeidung
Von Temperatnrspnnnungen, eine gewisse Einschränkung er -
fahren muss.
'ViI' wollen voraus erzen, das bei einer gewis en Mon-
tirung ternperatur die gauze gleichförmig verth eilte Eigengewichtslast
Von der parabolischen Kette getragen werde, der Versteifungsträger
sonach ohne pannnng sei. In Folge einer Temperaturerhöhung
(?der was von gle icher Wirkung ist, einer Verschiebung der
h.ettenautlager) Renke sich der ' Kettens cheit el, al 0 auch das
Mittelgelenk des Versteifungsträger um ur (Fig.). Wollte
A __ ß
11 f
-piT . . 2./ IIJ'.11 = (1 + :J.) Fr!. .
. Ii tt l oo l1 nun'" vonB is P i 1. E in IL ngebrilck hab eine iueio '"1= 150 m. Die P f ilhiih de • tahlli rahtkab I . i f = 2QO 11/,~ . d r uer-di horizontal Läng d r 'pa nnkab I I, = / :> »I,. ist in
chnitt in Kab I F = 32 rm~. AI Ver teifuugs tnlger. I e7 m hoh r Parall I achw rk trä I' an~rordnet mit in m nlluleren
., ~3 noo I F betrageQuer chnitt trägholt mom nt .J = 69,4/, :m , . _4 '0/pro TI', er I' da Eig ug wicht g = 2' I ,die zufällig L.a. t 1) - T .
. ' lItt leI' n empro let r . E. wird ang nonunen, da b I einer n r belp ratur da Ieichfö rmig vertueilte Eig ng wicht blos .y~m ~a rmg t rag n w rde, di I tzt I' on eh eine paraboll ~,Ie 0
(
1ß P 2/, se.:-:.) I =b itze. EiL = (1 + p.)l = 1 + '"3 - [2 +- [
- " d berechnet= 2' 255/. Für 1 = 300 i i t: (u / = 0'70 /1 1/1- nn el . T llD' rich die in 1'01'" d r W lirmewirkung in d n Gurtnng n I S ) r
mit li tt lg I nk auftre t nd größ t pannnng nach GI. ]
3 2 2" - 0 - - 7 - '44'11/( 111 2•a = - ' .);) . ' /0. 20 -
I t I' U dem Trlig rB i Vollb 1. lung mit r = 4'0 ( nt I I
mit li tt Igelenk na h GI. 3) in oment
M = _1 2' 255 .2,9.473.000 4 . 150~= 26 6//m.
• 4' . 32 . 20002
J/ /i 1 3 (/1'111 2 in denin größte. pannung o = 2-:' = "
'
Te l . teifung t rl1ger ohneGurtung n h rvorruf n würde. F iir d n
. derli t teluel nk wiird h i Vollb I. tu ng dr Bi UD moment JI1die 'pannnng n derTI'.lg rmitt nach ,I. I) bio .11 = 205 / 11/,
sn.Gurte r; = = 1'03 t / ( 11I 2,)~ .J 1 dieW nn auch di timt ächlich au ftr nden . pannungelliegt
ob n b r chn te Größ viell icht nicht 1'1' ichen 0 unt ~'chO
e nach di 'em B i piele keinem 7.w ifc1 , d ine f.lin~~an_Vernachl kun~ d r Wirkung dpr eh it I. nkung auf (,Ie
spruchung d \' r . teifung tr g k in w tattbaft I t,
der 'ede nufDa nun nicht blos totale ]I I. tun on In J •
. k hervor-d n T r. g I' 'im -Irkeud L t ine g wi L heit I n nng .
ruft 0 wird auch in allen Fällen in nt pr ehendo Vergl'ößer,un~
, 'I t JI d I' von em 1der po itiven Bi gnng momente eintr t n. .,
1 l' [- . einerbeli ebigen Bel: tnng erz ugt Hor izontalzug, - - [ Jener
I (it. :J) brrechnetetotal n Bola tnng mit 1), ferner ,11 da 11:1(' 1
10m nt, 0 i t d bctre nd Zu atzmomen t
4)
ll r = ~ (1 +p.) P~2 P [2 3)
Hätte der Verst eifungstrllger kein littelgelenk , so ber ehn t
sich für eine totale gleichmäßige Belastung das größte Iom nt inder Trägermitte (s, Handbuch d. Ing.-Wis. en chaften, II" Cap. 12.Th eorie der Hänge- und Bogenbrücken, S. 31, GI. 8 ß) mit
J[ _ 1 + ) J , 1
J. - 4' (1 P. Ff2 1) r-. 1G 2 J
15 + F f 2 (1 +11)
sonach, da der als Iultiplicator ersch ein nde Bruch tets <: 1
ist, sogar mit einem kleineren Werthe, als ihn GI. 3) gibt. Nun
wird allerdings das nach GI. 3) berechnet e Biegung moment nachdem oben Bemerkten etwas zu gr oß erhalten, all ein selb t wenndies beriicksichtigt wird, ergibt sich, dass der Träger mit Mittel-gel enk bei Vollbelastung kein eswegs, wie die Näherung th or ie
annimmt, ohne Spannung ist, sondern dass die auf ihn einwirk nden
Biegung momente ungefähr denselben Größtwerth erre ichen, wifür den Träger ohne Gelenk, nur mit dem Unt er chiede, da
dort das größte Moment in der Trägermitte, llier im Viertel d rpannweite auftritt.
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tuntsächlich auftre te nde Wänn eapannung nnter dem nach 1) b -
rechneten We rthe bleibt, so B1 st sich doch gewis nicht b -
haupt en, dass dnrch Anbringung eines Gelenke im Versteifung.-
träger die Zn atzspannuugen in Folge 'I'emper atnränderun g oder
Ver chiebung der Kettenanflager ganz vermieden werden,
Aber auch die gewöhnliche Annahme, dass in ein m solchen
stati eh bestimmten Hängeträger mit parabolisch r Kett ine
gleichmäßig vertheilte Vollbelastung nur von der Kette getrag n
wird und den Versteifungstrllgcr gar nicht bea n pr uche, b darf
einer Richtig tellnng. Es muss nämlich auch hier wi der auf diedur ch die Beln tung bewirkte Scheit 1 enkung Rücksicht genommen
werden. Bei einer Vollbelartung mit Tl pro Längeneinheit be-
rechnet sich dieselbe, wenn P den Querschnitt der K tt be-
. . I l ' rJ L 1 I 1 ]I (I
zeichnet, mit 1/ = S1 EF . '""47= H2 (1 +1J·) Ef j'2'
'Vie bei Be pre chung der Temp eraturwirkung oben erörte rt wurde,ha t aber eine Senkung des :Mittelgelenk es eine Biegung de Ver-
steifungsträgers zur Folge und kann fiir die e Dur chbiegung imViertel der Spannweit e der ang enäherte twa zu groß W rt h1
,4"' II angenommen werden. Das eitler solchen Biegung d s halben
Trägers entsprechende Angriffsmoment ist M = 32 .E '!- _1_ 'n.l'!. 4 I
Iit Einsetzung des W erthes .~ wird sonacb das bei totaler B -lastung im Viertel der Spannweite auftretende größte Moment
' chl u elcl' Dcbnt! üb r cl n Ut'l'i -h f, elc: Ei.' ' Il h l' üekcnlll~ t \I'inl-.\ u:: -1m " •( , .Zeit. chrift" HlOO, Nr, 14 nnd Protokoll der Ge chMt -Ver. ammlnn vom 21. April 1 00, .Z i chrift 1 00, ' r, 17.)
,
. 1 eIcher bei ße-Ober-Ingenieur Allton n. \'. ])orm u. : d Bild eine \"o r torb n n Vater h r t lien 11 0, unI , Vater,Hoc h Jl: e ehr t eHe r ren ! ichtigung Ile ferti ~ teilten Bill1e er.chro 'ken an ri f: " A~mergenenIch hatte ursprUnglich die Absicht Ihre Zeit nur auf wenige wie h t Du Dich ver ndert !" In dem Bilde, Ich meJlle eTlusg, G ' D II 1 . tworfen haben, vMinuten in Anspruch zu nebmen, doch zwingen mich manche, in den egner von memen r t ung u unI on nllr nletzten zwei Discnssionen zn Tage getretene Erscheinungen,an Ihre G l1uld auch ich mich nicht i der zn erkl'nnen.zu appelliren, Nichtslestoweniger werde ich bestrebt ein, mich mllglich t [ ine IIerren Gegner haben d Wkurz zu fa sen. Im Zuge der Debatte hab ich als Grunl1 atz f t- übergaugen, (I h r i h de all meinen Y t ndni 8 • W ergehalten, den Gegenstand von den ihn behan(lelnden Pcrsonen nach mit inigen Wort n d rauf zur ckkolllmen mu , Wird ein nllt, 11 all -Möglichkeit loszulösen, es hat mir als Grundsat z gegolten, ausschli ßlich gefllllt GI hrenl1 I nger r Zeit iner Temp r t~r un r ~~I igenden Gegen tand in den Kreis meiner Erllrterungen zn zi hen. L i er ge etzt, 0 bildet ich vor r t ine Ei bUlle. el he lIl eD noch I'e Be-wurlle von den meisten meiner Herren Gegner der entg gengeselzt Kern um chließt. War das W r v rnnreinigt , 0' ird JI1 n (I eini-Weg betreten, und das Licht, welches von dieser eite Uber meine Aus- obachtung machen, d di Ei h lle r in i t, hrenll die ~ern:r einfllhrungen und iibar meine Stellungnahme in der Thoml\sfrage verbreitet gongen im n ~ . ilten K rn zu mmen dr nltt r heinen, h i t .as lienwurde, zwingt micb, aus der bisber beobachteten Reserve hernu zutreten aturg etz, w Ichelll auch d ß ige Ei en b im t ebergang In. g e.und meine Entgegnungen an bestimmte Adre sen zu richten. Wenu ich fe ten Zu ull folgt, und wekhe Er heinun beim Ei. n . I " . a Irllngdie Darstellungen meiner Herren Gegner Uberblicke, so weit dieselben rn n g" b z ichnet wurde. Th t chlich i t jelloch keme, alge n!Cmeine Person betreffen, 0 flillt mir die bekannte Anekdote ein, nRch im streng n inne d 10{or ,d Ler di B z iehnung . , al g ~~ ~ungwelcher ein pietätvoller Sohn auf Grnnd einer flU chtigen Be chreibung im ei t e ren in n eU gew hit w rden kann, Die Ver IC
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keitswerth e zur Au schelduug gelangen müssten. Hätte der Aus-
schuss den angedeuteten Weg betreten , dann würde vollständi ge
Klarheit bestehen. Unter den obwaltenden Umständ en kann jedoch
Niemand sagen , welchen Theilen der Walzlamellen j ene Stücke
der Versuchsträger entnommen wurden, welche Brucherscheinungen
gezeigt haben, und es kann auch Niemand sagen. welches die Pestig-
keitsgrenzen lind die dazugehörigen Zähigkeitswerthe der erprobten
20 Chargen sind. Die großen Festigkeit unterschiede des Thomasei ens
erfordern ein größeres Intervall . E in k lei n e s I n tel' v a Il vo n
35- 42kg/mm2 und be sonder s ei n so l c he s v on 35-40kg/mm2
wUrde die Anw enllung de s Th omaseisen s unm ögli ch machen,
es wäre eine g e g e n d a s Th omasei s en geri chtet e Be-
stimmung. Die EiHnwerk e würden das fü r Martinei sen
be s t ehe n deI n t el' v a II v on 35-45 kg/mm 2 v 0 I' Z i e he n,
und e s w 1I I' d e der alt e Z u s t a n d b e s t ehe n b l ei ben. Die
vorstehend besprochenen Ungleichmäßigkeits-Erscheinungen des Fluss-
eisens wurden schon in meinem Vortra ge vom Jahre 1896 besprochen,
und ich habe gelegentIich die er Discussion wiederholt darauf hin-
gewiesen.
Ganz unverständlich finde ich die gegen mich geri chteten Angriffe,
dnrch welche der Nachweis erbracht werden soll, dass sich in meinen
Ansichten ein merkwürdiger Wandel vollzogen habe. Herr Prof. Mayer
greift einzelne ätze aus dem geistigen Zusammenhange heraus, er filgt
dasjenige hinzu, was er zu seiner Beweisfilhrung braucht, und er beweist
solcherart scheinbar, dass in meinen Darstellungen ein großer Mangel
an Logik zu con tatiren sei, und dass Thomaseisen im Vergleiche zu
llartineisen nicht minderwerthig i t. llan sollte nun glauben, er werde auf
Grundseiner Beweisführung die eibe obere Festigkeitsgrenze von 45 kg/mm2
filr Thomaseisen in Vorschlag bringen, welche 1111' Martineisen schon
besteht. Fällt ihm gar nicht ein, er findet sogar die vom Ausschusse
beantragt e obere Grenze von 43 k.q/ mm2 zu hoch, er würde am liebsten
eine solche von 40 oder 41 kg/mm2 vorschlagen, und er entschließt sich
endlich schweren Herzens Zll 42 kg/mm2, und das Alles, nachdem er vorher
scheinbar bewiesen, dass Thema eisen nicht mlnderwerthig ist. Das verstehe,
wer es kann, ich vermag mich die em GeJankengange nicht anzuschließen.
Entweder die Producte der beiden tahlbereitung methoden sind gleich-
werthig, lind es wird für beide Materialien eine einheitliche obere Grenze
von 45 kg/mm2 vorgeschlagen, oder es werden verschiedene obere Grenzen
vorge ichlagen, weil die Producte der beiden Verfahren nicht gleich-
werthig sind. Die Einwendung, dass die G1eichwerthigkeit nur für
Materialien mit Festigkeiten bis zu 43 kg/ mm2 gelte, ist mit Rücksicht
auf die große Ungleichmäßigkeit des Thomaseisense unzulässig. Hätte
Herr Prof. AI a J' e I' etwas genauer nachgeforscht, dann hätte er nur
die Homogenität meiner Ansichten erweisen können. Er hätte Ihnen
sagen müssen, <lass ich im Jahre I 96 die Ungleichmäßigkeitserschei-
nungen der tahlschienen im Allgemeinen besprochen habe, dass bei
dieser Q,elegenheit zwei Versuchsreihen über Martinmateriale der Er-
zeugungsjahre 1893 und 1895 vorgefiihrt wurden, an welchen die Gesetz-
mäßigkeit in der Vertheilung der Verunreinigungen, sowie der Einfluss
des Walzproceslles besprochen wurden, und das ich damals ausdrücklich
bemerkte, dass größere Auflösungen des Kernstahles bei den Aetzproben
der vorgeflihrten 1I1artin chienen nicht beobachtet wurden, sowie dass
der Kernstahl unter Um tänden von gleicher Be chaffenheit wie der
Randstahl sein kann. Herr Prof. II a y e I' hätte Ihnen ferner sagen
mü sen, dass ich schon im Jahre 189 berichten konnte, dass wir
durch activen Eingriff in die Fabrication eine nahezu vollständige Gleich-
mäßigkeit in der Gefilgebildung des llartineisens erreicht haben, und
er hätte Ihnen auch mittheilen müssen, da s ich gelegentlich dieser
Debatte ausdrücklich hervorhob, da s die Ungleichmäßigkeit in der Ge-
filgebildung den Producten aller tahlbereitungsverfahren eig'enthümlich
ist, dass aber die Natur des 'I'homasprocesses ein schärferes Hervortreten
derselben bei den Producren dieses Verfahrens bedingt, Wieso Herr
Prof. M a y e I' ange ichts solcher 'I'hatsachen dieser hochansehnlichen
Versammlung mittheilen konnte, dass ich "01' dem Jahre 1899 nur von
der Ungleichmäßigkeit lies Martineisens berichten konnte, dass ich ~ber
seit diesem Jahre nur gleichmäßiges lIIartineisen und nur ungleichmäßIges
Thomaseisen kenne i t mir unerfindlich.
Am zweiten' Discl18sion abend habe ich ellllge bei Schienen zu
beobachtentle Querbrüche be procJlen (Seite 706 ex 1899), unll es wur~e
diese Stelle mit den folgeuden Worten eingeleitet: "Nachdem nun lIre
Fig.2.Fig.3.
Fig. I.
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(~ig. I) der Umhüllung, sowie die Ausscheidung der Verunreinigungen
h~lt an, bis der flüssige Kern eine gewis e Consistenz erreicbt, welche
die weitere Fortbewegung unmöglich macht. Nachdem die Verunreini-
gungen des Eisens von geringerem pecifi chem Gewichte als das sie
umschließende bInttermetall sind, 80 findet gleichzeitig eine von Gas-
a~sscheidungen begünstigte Aufwärt -bewegung derselben statt , daher
WIr die Verunreinigungen vorzugswei e im oberen Blocktheile antreffen.
Wird der Gussblock zu einem Walz tücke (Fig, 2), z. B. zu einem
Flacheisen, ausgestreckt, 0 finden wir die Verunreinigungen in gleicher
Vertheilung wieder vor. Versuche haben nun ergeben, da 8 mit der
Menge au Veruureiuiguugen, d, h. im Bereiche de Kern tahles vom
unte~en (Fußende) gegen das obere chopfende (Kopfende) zu, die
Festigkeit, besonders aber die Brüchigkeit d Fln ei ens zunimmt. Die
o Aetzprobe VOIII unter en Schopfende zeigt
nahezu vollständige Gleichartigkeit in der
Gefilgebildung, während jene Proben, welche _--,0::....L l -.L--'-_
weiter nach oben zn entnommen werden
(Querschnit t .11 N), einen mehr oder weniger
verunreinigten Kern ergeben. Fe tigkeits-
proben, chemische Analysen und Aetzproben
von den Rändern de Walz tUcke , owie
VOIII unteren Schopfende de eiben ergeben ~
- mit Ausnahme geringer ehwankungan c--
gleiche Resultate. Die beichriebeaen Er-
scheinungen sind den Product en aller tahl-
bereitung verfahren eigenthümlich ; bestim-
mend für die Qualität ist das llaß der Ver-
unreinigung , und die e kann beim 'I'homas-
eisen besonders groß sein. Die Walzstücke werden in den
Querschnitten 0 und U abgeschopft, uud der dazwi chen
o liegende Theil R'elangt zur Ver-
wendung. Große Blöcke werden vor-
geblockt (Fig, 3), auf der Block-
scheere in mehrere Stücke getbeilt,
und jedes der eIben wird einzeln
fertig gewalzt. Am zweiten Dill-
cussionsabend habe ich die Proben-
resultate von 6 'I'homas- Chargen
vorgeführt, Für den Rand- und Kern-
tahl desselben Profile wurden
U UFestigkeitsdifferenzenbis zu kg/mm2 - -!--+-
eonstatirt, Wäre ich in der Lage
gewesen, die oberen chopfenden
dieser 6 Chargen zu prüfen , so
Wären die e Differenzen noch größer an gefallen. In einem Falle
Wurden die Fest igkeiten von 36 k.'l/fIIm ~ für den Randstabl und von
44 I;g/1IIm2 fIIr den Kernstahl erhalten. Bei sachgemäßer Erprobung
der zugehörigen Charge hätte mau also eine Fe tigkeit von aß kg/mm2
fllr den Rand und Fuß der Walzlamelle erhalten und eine olche von
rninde teus .14 kg/", ",2 filr den Kernstahl am Kopfende. Bei der heute
gebräuchlichen Probeentnahme wird auf die be prochenen Erscheinungen
keine Rücksieht genommen, und da kann es nnn vorkommen, dass ein
Uebernahms-Ingenieur zufällig den Rand oller da untere Schopfende
der Walzlamelle prüft lind die Charge als zu weich zurückweist, dass
ein zweiter Uebernalnns-Ingenieur zufliIlig das obere chopfende prilft
uuü dieselbe Charge als zu hart zurllckwei t, während ein dritter zufällig
die Mitte herallsgreift und diese Charge für gut befindet. Das ist
u 11 u ein Z 11 S ta n 1I <I er Uns ich e r h ei t, w e Ich er uns e I' e s
S t a n des IIn will' d i gis t. Der Ueberuahm -Ingenieur ist der Waisen-
knabe, der durch einen Griff in die [nnnnerutrommel über das chicksal
einer Charge lind zum 'l'h ll auch über das chicksal der Construction
ent cheidet. Diesem Zustande der Un icherheit kann aber ein rasches
Euele bereitet werden wenn ein flIr allemal festgesetzt wird, dass die
Proben den beiden Schopfendeu, u. zw. dem Kernstahle, zu entnehmen
sind. Dur ehe i n e sol c heB e s tim 11\u n g w ü r d es ich die
T h o m a s fra g e v 0 u sei b s t I ö e n, und wir h ä t t e n es n ich t
n ö t h i g, Z 11 fra gen , 0 bei n v or I i e gen d es ){ a t e r i a I
T ho m a s- 0<1 er Mal' tin ei s e n i t. Wir könnten fitr beide :Mate-
ril\lien eine einheitliche obere Grenze von vorau sichtlich 45 kg/ mm2 fest-
setzen, weil alle minderen Chargen in Folge nicht entsprechender Zähig ·
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u. zw. II h Ib, weil ie di gl nzend tellun ihr r Ei uindn trie ZUlU
groß n Theile dem Thom proce e verdank n. Di !lotiv i t ~icbt
eru t zu nebmen j die Deut eh n iud keine I ich inni ren IngeUleUre
al die Oe iterreicher !- Au m P.i u e n A e u ß ern n gen geh t u~­
Z \ ei fe I h a f t her vor, d s i n die e r Fr ein D e u te-
I n d d i e gl iche Ver chiedenheit d er Ieinnng e ll
b e t e h t wie bei n 11 , 11 her ich e 11 die VOll ~'r 0-
f e or Kir c h vor enomm n niegun protestiren
. I bedanert
m u . Auch gt er auf eite 11-: "H rr oll e o r m u . k 't
I . h ßlg 'eld Weglas en d r Aetzprobe weil d !laß der ng erc IU
eineu cblus zul t uf d ' M ß der D uerbe n pruchung." Tbat-
ächlich habe ich t eite 6- e 1 !J9): Weil d 11 ß der Un-
gleicbm ßi keit b i z u ein e m reis e u G r d e einen seutu
zul tauf den W i der t n n d d a t e r i I g e eu Dau,er-
K . eh mir iu ueubean pruchung." Die Worte, elche Herr Profe or I r
Mund legt, agen eine nmlSglichkeit. A f
Herr Prof or Kir e h m iut , ich h teine . ud~rb r~ u.·
fa sun von dem Begriffe der M t rialermüdung. llie Ermllllnug Ist .elU
. , . M k I ler d Gehirn,Zu tand, ID den rbeitende Or ne, z. B. die u e n 01 d ie
nach fortge etzter Tb li keit erathen, und in welchem Zu tau e I
hi ind Wenu uuu
zur weiteren u bun ihrer Y rrichtun CD un Ig In. tlSrt
durch fortg erzte rbeit d r Zu mmenh ng de Ker ta~le g" ud
wird, 0 II r ine Tr g higkeit verliert, 0 i t dai ein Zu ta iu
der Er m ü dun g, Ob nun die t rnng de Zn ammenhan~e I I
" ., t Irgeot
rllß ren Flächen erlol t, ob e eiue mikr kopi ebe ouer ou in
eine Er cheinung i t kann nur von neben chlich r Bedeutun el.
Th. ts chlich h be i h' g t ( ite 706 x 1 9' ): ,Eine Er Dl l~ ~u un~
in gel i elll inne." Wie nuu zu e eben wurde, i t die Bezelc l.~uher
h f · il di eIbe ul"E r mild u n g in der Materi Ikuude noc r I, we de
., . . . ' h . e eudet wur ,
uf IIU In re Er h lDung n, eil le unrlc tlg n • uf
daher der Au endung d An dm k "1 te r in I e r m nd uIU: lege
llie von mir be prochene Er ch illnng nich im \ ege sIeht. .c egs
Werth uf die Th ache de Vorkommen die er Er cheinnng, kenles\
anf den ! T men, mit welchem ir di eibe b zei -bnen. Herr prohfCSbeoUr
. K' der cu'Kir eh meint auch, die Aetzprobe te-ke noch In den . lD d der
Wenu der H1Htent hniker, der hemiker, d r ikro k plk~r. ~ ~ den,
Mnkro kopiker die gen llrde, dann llrde ich e begrelßI~ n Der
weil e fI1r di e noch m nche R th el in der Aelzprobe ~Ibt. d nu
echaniker ,ber ollte i 'h chon eini erm ßen b friedi t zelgeu, e u
.. . h' h ben um adie Aetzprobe gibt un alle D ten, wel'be Wlf n t Ig . ' rllßten
lIer H nll der heute br IIchlicb n Pr lung methollen. dl~ g dasS
QualitlHllunter cbiede eiuer harge kennen zu lernen. Wir \ I. en,fende
die grllßten Verunreinigungen d Flu i n alll oberen ~o~. oftl'
dir W Iz tll k zu find n ind, unililie Atzprobe gibt un die r
theile n, welchen die Proben zu ntnebmen in11. ind
Die cheinb r wirk m ten r ument meiuer 11 ren ,egnert rial
. I k' chi neDlnll e 'deren Ein endung n, d d Hr ck um ten - ID d. \ ie
i t, und d Brücken nicht iu gl icber Wei e b Ilrucht \ ~~ enCon-
Ob I. • d I . h di en b luenuu ere eru ucon tmcuon n, 0 ZWI ~ . . 't die er
tructionen keine en er n Bezi bung n ebe. Die Rl :ht~gkel tlie
Eiuwendungen i t zllm groß n Theil nnr ch inb r. D -J UI re, w:ioueu
Verwendb rkeit de Flu. ei n zu un ren Brllck nco~1 tru~i keit
ch r kteri irt, i t bei ureich nd r F tigkeit vor Allem lhe Z ~ eu
I· F f keit norm1r Id . elb n, und wenn ~ir eine obere Gr nze Ilr Ile Ig . . i end
so g chi ht der Eiu cbheit w g n, nnd e 011 1I mit ull cb"~ ~nze
nerk nnt verden, da ein M teri I von einer bi zur ober u r leU
reichentien F tigkeit ucb von u r ihnder Z hi keit r.h lte~ I~ er~it
kIlnne. n ere Herren Brf\ck n-Ingeni ure rden Jed n d ver-
großer Befriediguu r b gr ß n, enn i in u r ichentl z h un Eiue
I Iich Ei en von z. B. 100 I.:g{/II/II2 Festi k it rhalt u könnteu. 'u
. . ber choU a
charfe Trennnng von Hr lek n- und Ob rb um t n I I t a . Ende
dem rund nicht möglich, eil d eibe Walz t ck an d~m elD~1 eiu
ehr gute Brl1ckenei en, n dem nd ren Ende b chlen n I dea
kanu. B i di er Gel geuh it mllcbte ich bemerk u, d na; 1/ n1UI2
Vereiubarnn en lIeu eher Ei nhütt nleute eine F tigkei vou .16.Xu ng
I untere Grenze f r chi nen t hl gilt. Ein t ren g e ehe I r i b t
z ia'hen Hr ekeneia u und bien n8 ahl ,e
. . . tr eU
e s als 0 u Ich t, e ben 0 \ e n I r I a ein e. Die
S ehe i IIund e r Her r i f f e y.; i e n u u d t ft 11 1 gib t.Bellu-
Richtigkeit lIer B h uptung, da die b i bien n orkonllueuden
mit den Erscheinnngen der Ermllduug behafteten llaterialieu von der
Erzeugung herrührende Mäugel aufweisen, welche M/lngel eine be ondere
Eigeuthümlichkeit der Produete des Thcmaeverfahreus bilden, 0 will
ich vorer t auf diesen sehr wichtigeu Gegen tand zu sprecheu kommen."
Die e Worte lassen nun keinen Zweifel darüber be teh n, da icb di e
Brncherscheinungen nicht lediglich auf Thomaseisen beziehen. Da ereignet
sich nun der merkwürdige Fall, dass Herr Prof. K i c k mir den Vorwurf
macht, ich hätte auch eine im Betriebe gebrocbene Beasemer chien an-
geführt, während Ilerr Prof. AI Il Ye r mir den Vorwurf macht, ich h ue
aus dein Aufsatze Dominik Mi II e r's die dort besprochenen Be. emer-
chienen verschwiegen. Der Vorwurf Prof. K i c k's erscheint durch die
citirte Einleitung widerlegt, während ich Herrn Prof. 1a y e r zu ent-
gegnen hätte, da s ich bei Besprechung von Bruch chienen doch un-
möglich aoch Schienen anflthren konnte, bei welchen keine Brncherchei-
nungen beobachtet wurdeo. Ingenieur M ill er berichtet nur bei Thom -
schienen von unganzen Stellen im Material der Köpfe und von der
Brllchigkeit de eiben. Er berichtet aber auch, da s bei einen Ver uchen
mit tahlschienen nur solche aus 'I'homasmeterlal gebrochen ind, und
während er von der Ueberlegenheit der .Martinerzeugnisse pricht,
gelangt er zu dem Schlusse, dass man Thoma chienen von gleicher
Qualität wie Bessemerachieueu herstellen könne. Wie man ber auch
anderwärts über die Prodncte des Martinverfahrens denkt, geht an den
Verhandlungen der engli chenVereinigung I r 0 n a udS tee I hervor. Auf
der im Jahre 1898 zu Stockbolm abgehaltenen Ilerbstveraammlung wurde
von hervorragender amerikaniscber Seite betont da s auch in der
chienenfabrication dem llartinverfahren die Zuku~ft gehlire.
Der \~ergleicb mit der 'chweißeiseu.RuUllstange i t unzutre end,
weil flas 'bweißeisen im Kern weniger fest, das Flusseisen jedoch fe ter
i t, weil diese Erscheinung beim chweißeisen durch die mechani che
Bearbeitung, beim Flnssei en durch llie Verunreinigungen hervorgerufen
wird, welcbe Verunreinigungen eine größere Kalt- und Warmbrl1chi keit
lies Kernstahles zur Folge haben, was beim chweißeisen nicht der
Fall ist.
Herr Ober·Ingenieur P fe u f fe r meint, ich wäre durch ent-
"prechende Groppirong vou Voraussetzungen unter An endung Iier alt-
ehrwürdigeu Logik zu kl1huen Schlu~sfolgerongen gelangt, welchen die
nach der naturwissenschaftlichen Methode, durch llirectes und strenges
Befragen der Natur erhaltenen Resultate des Au sclm es gegenüber-
stehen. J. 'un, meine Herren, sehen wir uus die nche etwa n her an.
Der Au cbus i t mit Außerachtla ung de J. aturge tze der aigerong
von der unzutreffenden Voraussetzung der Homogenität de Flu ei cn
au gegangen, unll h hat auf tlieser unsicheren Basis seine weiteren
Untersuchungen aufgebaut. Dns directe und strenge Be ragen Iler atur
hätte aber naturgemäß dazu fUbren mll en, die Träger nur au den
mindestwerthigen Theilen der Chargeu herzustellen, es hätte beziehung -
wei e dazu fllbren mllsseu, diese minderwerthigen Stllcke nn die relativ
schwäch ten Theile der Träger zn verlegen. Die einmalige Inanspmch-
nahme der Träger durch eiue ruheude Bela~tung en pricht uch nicht
den tha /lcblichen VerhlUtni en, womit dem Ausschus kein Vor urf
gemn~bt werden soll. Den Resultaten des Ausscbusses, welche al 0 nur
zum geringen Theile durch directes uud strenges Hefragen der 'ntur
erhalten wurden, teht meine Behauptung entgegen, d ss st rker ver-
unreinigtes Flus eisen auch bei Brllckenconstructionen der Z rstllruug
durch Dauerbennspruchung unterworfen ein kann. Die e Beh ulltung
stlltzt sich auf die durch strenges uud directes Hefrag n der J. ' tur
ermittelteu Gesetze der Saigerung, sowie auf die unanfecbtb re
That:lache der zeitweisen Zerstörung veruureinigten Flns ei ens durch
Dauerbean prucbung. Diese That achen lassen aber den logischen chln s,
da 9 olche ZerstIlrungen auch bei Briickenconstructiouen vorkommeu
kllnnen, keineswegs als zu ktilm erscheinen.
Am ersten Discnssiousnbend (Seite 658 ex IBll!!) habe ich folgende
Worte gebraucht: "Deutschland v rdankt die glänzende teilung eiuer
Ei euindustrie zum großen Theile der Erfindung II Thomasproc ,
uUlI wenn in diesel1l Lande über die Producte llieses Verfahrens etwas
nachsichtiger geurtheilt wird, so ist es bis zu einem gewi sen Gr de
begreiflich. Doch aucb in Deutscbland erheben sich gewichtige timlnen
gegen die allgemeine Verwendung des Thoma ei ens u. s. W." Herr
Profe sor Kir sc h macbt die folgende Bemerkung hiezu ( eite 113
e. 1900): "Herr v. D 0 r I1IUS meiut, die Deutschen seien leichtsinniger
in rler Verwendung lliese ihncn als weniger gut bekannten Materials,
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sprnchungen nicht in gleicher Wei e auch auf Brückeucon tructionen
Anwendung finden können, unter liegt keinem Zweifel. Ich habe daher
gleich zu Beginn der Discu siou gesagt , da IHe durch Dauerbean-
~prnchung herbeigefiihrten Brucher cl.einungen mit Rücksicht auf die
geringere Intensit ät der bei Brücken vorkommenden toßwirkuugen bei
diesen Construcriouen viel später zn beobachten ein werden. Bei
Dauerbean~pruchungen handelt e ich nicht nnr um die Art und
Grliße du Beau. pruchungeu, sondern auch um die Zahl derselben, Ein
Wechsel im Sinne der Beanspruchnng scheint auch nicht erforderlich zu
sein. Aus minderem JIlaterial erbaute Brücken, welche einem geringen
Verkehr zu dienen haben, können daher viele Jahrzehnte bestehen, ohne
Brucher eheinungen zu zeigen.
Bei unseren Berechnungen ceheu wir von cewis en Voran etzungen
aus, welche mehr oder weniger zutreffen. Wie e in dieser Beziehuug
im Brückenbau aussieht, das haben nie den Worten eines erfahrenen
Brüekeu-Ingenieurs, das haben ie den an gezeichneten Au führungen
des Herrn Baurathes Hab e r k a l t entnommen. Die Berechnungen im
Briickenbau sind rohe • ähernngen, und auch ftIr die bei Brücken vor-
kommendeu Schwingungen und Erschüttei ungen muss der Sicherheits-
l 'ocfficient aufkommen, weil wir den Einflus und das Maß dieser Art
Beanspruchung nicht kennen, daher wir die eIbe in un eren Berechnungen
uicht berückslchtigeu können. Aus dem gleichen Grunde können wir auch
deu Widerstand des Materials gegen die. e Art Bean pruehung uicht
prüfen. lIlit einem Worte , in dieser Beziehung herrscht vollständige
Unklarheit. Ein e s ist i ch e r, da s e s ich h i e r v 0 r-
n e h m I ich um ein e Ei g e u c h a f t d e ~I a t e r i als h a u cl e I t,
und unter den obwaltenden mstäud , n haben die Erfabrungen derPra . is einen
besonderen Werth und auch dann, wenn wir nur durch Analogie schließen
köuuen, Die Verhältnisse liegen nun folgendermaßen. Die' Erfahrungen
im Oberbau zei ren, dass eiu zähes uud homosreue Flus ei en auch bei
heftigen toßwirkuugen wider tandsf ählg gegen Bruch ist, während ein
unhomogenes Flusseisen der Zer törung durch Danerbeanspruchnng unter-
worfen sein kann. Daraus folgt, (las ein zähes und homogeues Fluss-
eisen sich auch im Brückenbau bewähren wird, während dies von einem
Flusseisen, welches nubomozen ist, nicht ge agt werden kann. I t es
aber unter solchen I mständeu uich logisch, einem unhomogenen und
brUchigen Material mit Vorsicht zu begegnen, umsomehr al gar keiu
lIoment zu Gunsten der Anwendung desselben bei unseren wichtigen
BrUckenconstrnctionen spricht ? Alle österr eichi ehen Ei enwerke er-
zeug!'n lIartineisel', warum al 0 ein zweifelhaftes lIaterial empfehlen,
de,sen Eigeuth ümlichkelten nicht genügend erfor cht wurden? Ich habe
durch Analogie den ..chluss gezogen, dass durch Dauerbeanspruchung
herbeigeftl1lTte Materialbrüche, wie solche bei Oberbauconstructicuen
häUfig vorkommen, auch bei unseren Brücken, wenngleich erst nach
län"eren Zeitabschnitten , zu heobachten 'ein werden. •' un, meine llerreu,
ich habe nac~ geforscht, und ich habe erfahren, das meine Vorall etzung
zUtrf llend war. .r Dllrch Dauerbeanspruchung herbeigefllhrte 1tfaterial-
brUche wurden auch bei Eisenbrilcken beobachtet, sie werden auch heute
noch beobachtet und auch bei 6"l\nz bedeutenden Con tructionen. Das
Vorkolllmen äußerlich sichtb ar er AubrUch e bei
n r Uc k e n co n s t ru c t ion e n, al s 0 v on B I' Uc h e 11, w e Ich e
wir bei S chi e n e n h lt n f i g b e 0 b ach te te n, ist ei u e
'\' hat s ach e, mit we Ich er wir re c h n e n 01 Us sen. Die Er-
klärung, ,lurch welche Kraftäu ßerungen solche BrOche entstehen, tr itt
erst in zweite Linie. nter olchen m tänden unterliegt es keinem
Zweifel, dass AnbrUche des Kernstahles, wie olche bei chienen zu
heobachtcu sind, auch bei BrUckeucon tructionen vorkoJllmeu künuen.
olche Anbrlit:he ~ind aber weit gefährlicher, ie inll heimtückisch,
weil sie sich unserer Controle' entziehen, ~ eil wir erst nach Eintritt
des Vollbrnches znr Keuntnis ihrer Anwe enheit gelangen.
Meinen Herren Gegnern auf dem metallurgi ehen Gebiete möchte
ich vorcrst eutgegenhalten, ,las die Praxis der Wi en chaft voraus·
geeilt ist. Wir hllbeu fitr 0 manche Er cheinungen keine wi sen chaftliche
ErkläTllng. Ich habe fIIr die ErscheinunO'en der Ungleichmäßigkeit des
Flusseisens nach einer entsprechenden Erklälllng O'e licht, uIIII nachllem
,lie Resultate der in dieser Richtung IInternommeneu tllllien lIIHI
Beobachtungen in Ueberein timmun/; tehen mit ,Ien Erfahrllngen, welche
in v!'r~chie,l en el1 Stahlhetriehen fies Au~larHle . lind zum Theile allch des
Inlanlle~ gemacht wunlen, so habe ich keinen Grnnll, an (I er Richtigkeit
dieser Rfsultate zu zweifeln. lIIit den Ausfllhrungen ,I I' IIerren GI]~ner
wird bezweckt, den i achweis zu erbringen, dass man im Wege de
'I'hoiuas- Verfahrens ebensogut wie im Wege des JIlartin-Verfaureus in
der Lage sei, ein ausrelcheud gleichmäßige Product zu sichern. Der
schlagendste Bewei itlr das Unzutreffende dieser Behauptung ist der
Ausschussbericht. Fast auf jeder eite leuchtet uns die 'I'hatsache der
größeren Ungleichmäßigkeit und Brüchigkeit des 'I'homaseisens eut-
gegen. Diese Thatsache kann nicht geleugnet werden. Wenn nun I.~.
hanptet wird, das die von mir gegebenen Erklärungen unrichtig sind,
dann möge mau uns treffendere Auskunft geben, nicht aber sich aus-
schließlich auf dem Wege der Negation bewegen.
Gleich am als Präludium zur heutigen Discussion ist in der Nr. 15
un erer . Zeitschrift" ein Vortra g de Herrn Prof. K u p e 1wie s er er-
schienen, welcher eine Ergänzung unserer Discu sion darstellt , und iu
welchem meiner Wenigkeit die Ehre der Hauptperson zu theil wird. Ich
würde mich noch weit mehr geschmeichelt fühlen, wenn der Vortragende
die Gllte gehabt hätte , mich vou einem Vcrhabeu zu verständigen, da
ich dann in der angenehmen Lage gewesen wäre, einiges ofort richtig-
stellen zu können. Herr Prof. K 11 P e I wie s e r bemerkt : •Wenn ich
auch nicht weiter darauf eingehen will, das die von Ingenieur
A. R. v. D 0 r m u s angeweudete Bezeichnung . R 0 t h b r u c h" von ihm
uurichtig angewendet wild, weil der Rothbruch von einem Schwefelgehalte
herrührt und der Rothbrucb, von dem er spricht, voneinem Sauerstoffgehalte
herrührt und deshalb auerst offrothbruch genannt wird, u. s, w.", 'I'hat-
sächlich habe ich gesagt, und auf Seite 709 ist es zu lesen: .Durch diesen
Versuch war daher der Sau e I' s t 0 f f rot h b r u c h des Kernstahles,
die Ent stehung unganzer Stellen im Iaterial der chieneuköpfe, sowie
der Zu ammenbang die ser Er eheinung mit der Aetzprobe erklärt. "
Weiters ist anf Seite 712 zu le en: .Die vor dem Ausgusse der Charge
dem Stahlbade zu entnehmenden Proben geben uns allerdings Anhalts-
punkte zur Beurtheilung des P h 0 s p h 0 r- und a u e r t 0 f f-
geh alt e , doch werden die eiben niemal eikennen lassen, ob in Folge
der unvermeidlichen aigerun gen Rothbruch des Kern tahle zu be-
fürchten sein wird." Auch habe ich vom Rcthbruche nicht nur ge-
sprechen, wie Herr Prof. Ku p e I wie s e r meint. Das Vorkommen des
Rothbruches wurde durch die bekannte mechanische Probe, die Ursache
liesselben durch die chemisehe Analyse nachgewiesen, was gleichfalls
aut eite 708 zu ersehen ist. Noch vor wenigen Wochen waren die Roth-
bruchproben des Kernstahles jener 6 Tbomas-Cbargen hier zu sehen, von
welchen am zweiten Discnssionsabeud die Resulate der Zerreißproben
vorgeführt wurden. In allen sechs Fällen wurde Bothbruch da; Kern-
stahles con tatirt, Auch wäre zu bemerken, dass beim Rothbruch die
Elemente Schwefel, auerstoff, Kupfer, Arseu U. S. w. gemeinsam wirken,
dass man daher zwischen den verschiedenen Arten des Rotbbruches
nicht treng unterscheiden kann. Dem Fachmanne genilgt <He allgemeine
Bezeichnuug Rothbruch. Aeußerungen von der Art wie jene, welche
Herr Prof. Ku Jle Iw i e se r zu gehrauchen beliebt, können zur Klärung
der in Discnssion stebenden Frage icher nicht beitragen. Es kaun
damit nur erreicht werden, da~s in gewi en Krei en die Vorstellung
entsteht, dass da ein Mann in die Di cussion eingetreten i t, welchfm
die primitivsten Begriffe von dem in Rede stehenden Gegenstande fremd
sind. Ich will damit nicht gesagt haben, dass dem Vortragenden diese
Absicht vorgeschwebt habe.
In dem genannten Aufdatze ( eite 255 ex 1900) ist weiter zu
lesen : •Viele, darunter auch ich, würden Herrn Ingeuieur D 0 r mus
dafiir sehr dankbar sein, wenn er nur einige Worte darliber beigefügt
hätte, wie man aus lien oft viel zu energischen Aetzungen lesen soll."
un, meine Herren, Herr Prof. Ku pe 1wie e I' liest ja auch iu den
Aetzbildern, nur i ~ L eine Lecture etwas anders geartet, und er sagt es
in demjenigen Theile eines Vortrages, welchen er mit den folgenden
Worlen einleitet: .Ganz übersieht Herr v. D 0 I' mus hier auch den
EilJfluss (Ier mechaniscbeu Bearbeitung, der auf das Aussehen eines
Bruches nicht ohne Bedeutung i t." Herr Prof. Ku p e I wie s er ftihrt
den Unterschied von Rand- und Kern tahl auf den Einflu s des Walz-
processes zurück, der Randstahl oll dichter, der Kernstllhllockerer sein.
Uit die!lCm Gegenstande habe ich mich in' meinem Vortrage VOIß
Jahre 1896 etwas eingehender befasst, und ich habe damals an der Hand
von Ver uchen ,Ien ••acbweis erbracht, dass in die em Sinne ein
Einfluss der Walzarbeit nicht zu con.tatiren i. t. Wie könnte es sonst
mllglich sdn, da s hei der Erprobung des UI1\eren Scho(tfen,le~ (Fnß·
ende) filr Stiibe VOIll Rande \111,1 von der lIlitte ,Ies Profiles jtleiche
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Festi gkeits- und Zähigkeit werth e erhalt en werden, während weiter u eh
oben zu ein oft sehr bedeutender Unterschi ed zu constatiren i. t, welche
Er cl.eiuung .mit den Resultat eu der Aetzprob eu in Uebereiu tiunuumr
teht ? Wie köuute es möglich ein, dass die Rand tahl chieht a m
. chienen teg sehr diinn, hingegen nm Kopfe viel stärker i. I ? Wie könnte
e. möglich sein, dass die Rnndstnhl schichte in der Mitte de Flacheis n-
profile sehr dünn ist, während ie nm Rande durch die ganze I rke
des Profile reichI ? Ist aber am unteren Ende des Walz tI\cke , in welcl, m
Theile der Unter chied von Rand- und Kern tahl verschwind t, der
Einlln a der Walzarbeit nicht zu erkennen, dann können die Er cheinnnge n,
welche nur weiter nach oben zu und besonders am oberen chopfemle
zu beobachten sind, nicht vom Einflns: I' der Walzarbeit herrIIhren. Vo n
einer Lo ckerheit de s Kern e, b e z w. v on ein er g röß r e n
Di chte d e Randstahl e s kann a l 0 ganz sich er n i c ht
gesprochen werden, Wa ich in den Aetzbilderu lese, erscheint
durch die chemische Analyse, durch die mechanische Prüfung, sowie
durch mauehe bei der Erzeugung zu beobachtende Er chelnungen be-
stätigt. Ich habe I' anläs lieh die er Debatte wiederholt ge R t , I' sind
IHe Oxyde untl die von einer unvollständigen Reacti on herrilhrenden
Re.te tles De oXYllalions- uOlI Rilcl.kohlnug materiale , welche " emu-
reinigung en sich itn Bereiche des Kernslahl es au.ammeln. Die Aetzprobe
zeigt auch die Lage der Blasen und chwindung. hohlräume. Größere
Auflösnngen lIes Kern. tahles wei eu auf 0 yde, :adelbildnugen auf Reste
von Rilckkllhlungsmatl!riale . Znmeist kommen Combinat ionen hehler Er-
scheinungen vor. Iu manchen Fäll en haben geätzte Flu seiseuprofile ,la
Ans ehen einer dichl en Drnbthllrsle. Hier findet mnn Berllhrung.pul kt e
mit dem chweißeisen, ,"on welchem ,"orzugswei e die ehlacke, uicht
aber die reinen Eisen/liden, bei der Aetzprobe Itelllst werden. AI mar-
kantes BCli'piel knnn dns noch vor wenigen .Jahren im schwedisch n Ei. en-
werke Ave.la herge teilte sehnige Flusseisen gelten. Die c h e mie ch
(' 0 n t i t n t i on d er V I' r n n r I' i n i gun gen, 0 wi e .1i e Art
der Y I' r t h I' i I u n g der s I' I ben s i n d n I so j I' den f nIl . b t -
s tim m I' n ,I f II r die Qua 1i t ä t des E n dll r 0 du c t e s. D r Hin-
wei., dn. nnch VOI ziil!,liches chweißeisen große UrIgleichmäßigkeit n in
lIer Gefllgebildung und ,laher in ,Ier Aelzprobe zeige, i. t jedenfall. un·
zntrt fiellll. Herr Prof. Kir s c h meint, anch der Ans 'hn h h die
Ungleicl m/lßigkeit lies Tholllaseisens .tudi!'t, wenn auch nicbt im Wege lIer
Aetzprobe. Bei der mechanischen PIi\fung des 1<'ln ~ei. ens, wie ,He, eIbe
geg-enwärtig gellbt wird, kllnnen allertlings gröbere )Ialerialf'hler .Iurch
Znfall nufgedeckt werden. Die Zerreißprube w re in tlie er Bezi hllng
nnr mit dem teine eine lIosaikbil,les zu vergleichen. Durch ,He Aelz -
probe kommt das ganze Bild klnr und (Ieutlich zum Vor cbein. Bei Iier
Aetzprobe ist zn unter.ch eiden zwischen d m, wa für tlie mechani;: ,he
Prllfung, Hlr ein Bedinltni.beft 111111 fIIr eine Brllckenverordnung br nchb. r
i. t, und jenem, was ,ler HUtteutecbniker zur Beun heilung de Proee -
ganges verwerthen k nn. Filr den ersteren Fall könnte eine lIaximal·
,Iifferenz flIr die Festigkeits·, sowie auch Zähigkeitswerthe von R nd-
unll Kern tahl feslgesetzt werden. Ein von OX)'den stark verunr einigter
Kern.tahl ist nicht nur kalt-, sondern auch warmbri\chig, nnd eine Be-
timmnng im obigen inue wUrde daher theilwei e aucb "Vor Materi I-
fehlern chiltzen, welche anf den ROlhbrnch znrllckznfl\hren sind.
Filr das Vorkommen .Ier von mir besprochenen ( eil 708 ex I 99)
unll nacbwei>lich ,lurch lien Rothbrnch lies Kerustahles n t mIenen un-
anzen teilen im~Interial ,ler chienenkölIfegibt Herr Prof. K n pe Iw i I'S I' r
die folgende Erklärung : n 0 wie Ro enslahl beim Auskllhlen im Inn rn
anreißt, 80 kann auch der innere Kun lies Kopfe, der wllrmer i t Is
die äußere Hlllle und sich beim Auskl1blen stllrker zn nmmen7ieht, . (lrlln~e
hekommen. Allerding wird dies bei chienen, lIie nicht hart iud ~ ie
der tahl, nicht so häufig wie bei tahl vorkommen." lJemelltgegen \ äre
zn bemerken, dass (Iie besprochenen nngnnzen teilen nicht in der litte
111' •' ch ien eu ko l , fe~ . sondern an der Trennung8f1ä,~he (Er tarrnng lIäche) \'on
Ran,l- unll Kernstahl VOI zukommen pflegen, an welchen tellen.li Ver-
unreinignngen de Flns eisen nicbt "elten gl ößf>re Auhlinfung n bil,len.
Anch wurllI' tliese Erscheinnl1 ~ nur bei weicherem Flu. se; en und immer
in Verbindung mit Rothbrnch beobachtet.
lIerr Prof. Ku p I' I wie s e r ist tIer Ansicht, Ilass (lie Ab, cheidunK
tler Verllnreinigllllgeu bei beilIen tahlbereitnng verfahren gleich Kilt
lU iil/:lich i~l, wenll IIl1r ,lie all~reichcllde Temperatllr znr VeJfil gnn~
. I hl. Demenll/:pg'en \\ lire ZII hemerken, tla~R ,lie ElfnhrlllU: gpzri.t hat ,
Ila: ein in da~ • Inhlhn.1 gebrachter (Jeher~"hns s nn () )'Ilen nkl,t wi I r
d r I rtiu-~anz zu ntferuen i l. E i t .la ueh der Grund, w rum
. . . h . \' erwenllung vouproce bei kaltem l' hargengan '1', 0 \ ie b I IIUrlC uger ,
I teri lieu unrelllHeErzen nnd 'r öß r r engen t rk vcrro t te r A tm riß .
. Ii nngilnslIgenProducte liefert, W"hrend m n nun 10 d r Hand hilI' e . btbl nicu
EintI zn eliminiren, i. t b im T uomasprcc d l be~ ase~ kh
ganz zn VI'Imeiden. H rr Prof. K11P l w i I' r nndert . Ich, I as _
T t beim ehln sdie wiehtize FOIII rung in r n pr ehende n emper ur h 11
• • 11 tze eut en,
verfahren ni bt er hne. Di Ford run I t 10 1'111 . , hi 1. nm
R kk I I n ten hell 11• •da vom Zeitpunkte dEin tze der n I nng I . Iahe.
d Z· 'er IrelChell 1<All. gn I' der Charge ein eutspre h n e ,It zu ver: ~ ile ,12
Uebrigen habe ich die en Eiufln i d rholt b proehen (I't: tiren.
ex 1 9 lind eile -I 19 0) . ehlieälich \V r noch zu cons ~ \ n-
b i J bre I o In .da der ombinirte Be m r-Tbom . proces noc nu ,« l enen
\ endung tauden -ar , tl die von Ingenienr . \ i I I erbe ~ro ~ I deu
Th om chien n mit IInganz 11 t llen im Interial der Köp I' Ikn ser
1 .• . I uoch vor IIr
.I hr n I . und I . 1 h rg te ilt nrden. IIn, u ICI I IIßbpiah ge elen ., ,
Zeit Tbom hieu n der all rletzten Erzengnn -Ja r. I keiuem
welche mit gleichen I ng In b h fl t . it d. nn l.e rh~g t a ,0 11' ,leI'
Zweifel, da solche I teri If hIer all h b i l1em helltlgen . tall' he'
Fabricl\liou vorkommeu " erden, wa lIerr Prof. K 11P e I w I 1', I' I'
zweireit . ...i rt di e t lirker e' er-n e r r Pr o f. K u p li e . r 11 l' I' a n u·
unr ini -u ng d Th om a ei en , e r n e irt . 11' \ ,
I t m eineuud Keru t h ibilllnn ~ , lIu d r b e z ei cln e . lIgen
I · ErRch eluuA en lleruu " en,\ el eb ed erErk l ru n g l l .p r,· I l er e
.' t p rec le n ld i neu, a I uu ri ch ig. l e b I'rb i I t e ml r I' I n I'u U 1ei ch-
. .. I h ' k I' i I 111111 u gE r kIr un g ü r d I I' g r u ß r J r 1\ C . R e-
. I' I' I b I' U I m
m ii ß i g k e i t d I' T h 0 m a e i u , V I I I e . lIer rk I' Ia u g I' n.
r ich ted e . All ,' h 11 . 1.11 mAll rl r 11 C I' K vollen
P t L ' I ' I l' ß ' \- t 'It Mn be\lelltllll'1
S
ro. n U p \ . I . e r ~,' I ' t 111eu or r g III eIm lIlI ere ·Wort 11 , r h t t I' n 0 h V i I . Z 11 • so: n. . ni -
I' i u I' r m 11 (Y I i ch t oll I u .l i e n L il 11Ug ,I e r I n 1a ~ s
b I u I' r n, • • .C11S i on I I' h e n 1I u Fra ' I' i t . h r z 11 I' \ n n s-
e r i ch n h b i di r G el eg nh e it ni cht nnz,
g e 11 r 0 chI' n b at. I ·tzter
Herr Prof. K i k hat IIU Itt zthin di Lichtlti.h eBr g rknng
h· I the emela rt iu- lIIul Tholll profile vor ' e/Uhrt, lind er h. t lernl 11ichzn
, ' . \\, . 'ie ichI' nll 'e)gcknUpft, .1 . . eIDe \' er uchs>IUcke 11\ gleicher else, \~ '11 'II rl1en,
. f I b ' chh eu \\thnn pU 1', \'or der phutog r plll, ehen All Da Im I Ver lIeh.-
nnd Ila ein Rilder in d r photogra phi ch n L br- .un' I ' .1tbihler
bl' b h 'eh melll , I< IIIn. t It llerg, teHt nr.len, wu ange IC n' I f K i l' k
her.t lien lipß. Ich weiß nicht, u. welchen qnellen lIerr prl~ '1 di . I' r
r elegeut IC I
. chllpfl , doch milchte ich nur bem rk n, d I le g " L c h n e r
lJebalt von mir vorgefllhrteu Lichtbilder im Alelier .ler Fum I' lakro-
fil elch znr uherg te ilt ord u. unll 11 ich Fln.. ei npro , bi eheu
. . ' . 1 1 r photogral l .~kop l chen Gefllg be tnnlllllng ~ ,tzt ' \111 en, v r I I in (ler
. . \" . J hreu '11fI I'Aufnahme 1II mal ab ·hl ifeu ließ. or clrc z~ 1 11 'fen vor-
. . . , I in \h~c I 1'1photogr plll ch u Versnch. n tim emzl'. m - k pi rhen
genummen, ereol t all Yer ucb tllcken, welche 1.1\ mikro..~ ~. i;:t
.. ~ I . Willen un .tUllleu be tUllmt r n, eno e eu lDelllen . 'k lln ne 11
nicht wieder vor ekonllll n. D i vor g f ü h r t I' n ß I I der I' I tell
nicht al n \ i g c n m iue B h IIlltllngell g ",ei
. k . I ir tell 1.1111 11 allch nicht i n den V Oll Prof. Kl c C l Tbeil e n
Bei ~ pi e I I' u, eil r IIn u ich t mit tb eil t , Ic h e n m I' n
k entnOl1lder Walz la III e I1I' n I' i n V r u ch t C' I' Hallll-
J. Q ,. I hiede vonw 11 r den. Allch wllrd verg 9 n. • I u 1I t IIn er r blegell.
nnd Kl ru t hl durch di R nlt te \"on Fe tigk it.proben 1.11 olallge
II rr Prof. K i k tzt 'bon eit tlreißi J hren, eb~n hen,1
1 h . Di-ell Ionempfi hit er IHe. V rfahren, unI noc m zweIten - t(\el'kt
. . f" abend eukOllllt n wir I' hllr n. PllIlzllch om tln t 11 DI CII Ion "111'°1)11
. e wa '
er d s G pen t Iler • P 8 i \. i t li t a d Ei n., nnd I~ nun iu
dre ißil{ J bren in llie er Richtung ufg ntl 11' I\\h er'chemt h nirbt.
Frage ge lellt. •' IIn, meine Herren. .c blillllD i. t I' denu 10C rknll~
. r RemI'
lind Herr Prof. K i c k llJ ög~ 1'11 chuldigen, nll i c~ 1~lIr 'I: Ei cn i~t
erlaube, ua es 'ohl IIl1r em cherz r. Di,' P IVlt t d I \Vertleu
ein Zn tanll, welcber ,lurch b onllere \' rh Itni h rb i~eftll;t I alliielt,
kanll, Wirll z. B. da Ei 1'11 vorer mit I rker : Ip r lire I Ir ure,
. 0 verhäl ich .Iie e Ei. eu I' . h' Ke~en nb, r verd nnter : Ipell' .;rl\ck-
E . I \. F. I' . I ,o,I.c1ul'1,te 1., . WII' t 11' p .r l eluun~ au ellle "!Inlz n, e J I I r- 'ure
g-efnhrl , wekh e bei ,\ r B.h ndlun 11 1' Ei en mit . 1. Ikcr ,11 1' e .
55!!
gebildet werden soll. E~ cheinen da galmni ehe Erscheinuugeu im piele
zu ein, wie überhaupt olchen Eintlü seu eine große Rolle bei der Ver-
ro tung des Eisens zuzukommen scheint. Welche Vorthe ile könnten aus
der Passivität des Eisens gezogen werden, und welche Nachtheile würde
die zeitweise Passivität des Ei eus im Gefolge haben ! Was würden die
Blech" Draht-, Drahtstiften- und noch so manch anderen Industriezweige
dazu sagen, wenn das Ei en zeitwei e die bö e Eigen chaft der Passivität
zeigen würde. Die S a c h eis t ehr ein fa c h, man b r i n g t das
Eisen nicht absichtlich in d en pa siven Zu s tand , und
man erhält d a u n v o t l s t ä u d i g v er l ä as l i ch e Aetzbild er.
Oder sollte die stärkere N eigung des T h o lli as e i s e u s
zur Hostbildung nicht auf die größere Verunreinigung
1I i e s e s Al a t e r i als, s 0 u der n auf den Man gel a n Pas s i-
vitllt zurtIckzuführen sein ?
Meine Herren! Die Höhenverthigkeit des Alartineisens gegen über
dem Thomaseisen ist eine in der ganzen Welt anerkannte 'I'hatsache,
an weleber eine Entschließung unseres Vereines nichts ändern könnte.
Es ist ferner eine Thatsache, dass zu wichtigen Constructionen aus
l<'lusseisen nur Martin-, bezw. Tiegel tahl zugelassen wird. Im vor-
liegenden Falle kann es sich also nur darum handeln, ist 'I'homaseisen
noch gut genug, um im Brückenbau Verwendung zu finden? Schon im
Jahre 1889, anläs lieh der er ten Erprobung de Thoma eiseus durch
un ereu Verein, wurde die größere Brüchigkeit und Ungleichmäßigkeit
dicses Materials erkannt, und in dem vorliegenden Berichte stoßen wir
immer wieder auf diese Erscheinung. Der Anssehu selb t betont die
~rößere llriichigkeit und Ungleichmäßigkeit des Thoma eisens, welche
Eigensehaften auch bei Festigkeiten unter ·10kg/1II111 2 con tatirt wurden,
er selb t betont die Ncigung eines olchen )Iaterial zur Annahme
fal eher innerer Spanuungen, und er selb t führt einen Fall an, wo diese
chädliche Eigenschaf schon bei einer pannung von 20 /.:9 '1111112 zu Anbrüchen
des Mat~rials Veranlas uug gegeben hat. Der Au rehuss hat gezeigt,
wie bei weniger sorgfältiger Anarbeitung schon bei einer pauunug von
24 kV/1II111 2 die ersten Brucherscheinungen auftreten, uud er kommt
schließlich dazu, ein so charakterisirtes Material mit einer oberen
l<'estigkeitsgrenze von 43 k9/ 1111112 filr Brückencoustrnctionen zu empfehlen:
Wie u u g ü n s t i g muss das Verhalten eine s solchen
Materials gegenUber Dauerbeanspruchung en s e i n !
Ich frage, welche Ueberleguug bat zu der oberen Festigkeit von
43 kV/1IIm2 geführt ? Allem Anscheine nach das Verhalten des berüchtigten
Triigers !l K, für dessen Material Festigkeiten von 39'7 bis 49'1 kg/mm2
erhalten wurden. Für die mindere der beiden Chargen wurden Festig-
keiten von <tiN bis 49'1 k9/mm2 erhalten, und die e Charge scheint aus-
schlaggebend gewesen zu sein. 1lI1 nun frage ich weiter , wUrde eine
obere Grenze von 43 k9/m1ll2, bczw. vou 42 kg/71lm2, welch letztere Herr
Prof. M ay e r vor~chlägt, die ausreichende Sicherheit bieten, dass ein
brUchiges Malerial von der Be chaffenheit der zuletzt geuauuten Charge
nicht zur Verwendung gelangen köunte ~ Diese icherheit würde keines-
falls be tehen! Ersten ' wissen wir nicht, ob die ermittc lte Festi gkeit
von 43'4 kg/1IIm2 der unteren Grenze der maßgebenden Charge entspricht,
wir wissen nämlich nicht, ob die Erprobung eines unteren Schopfendes
die er Charge eine geringere Eest igkeit ergeben hät te. Zweitens können
bei dem heute gebräuchlichen Abnahmeverfabren auch dann härtere und
brilchigere Materialien zur VerwenduDg gelangen, wenn die Erprobun g
Festigk eiten von weniger al 43 kg/'fIl71l2 mit entsprechenden Zähigkeits-
werthen ergibt. Hiebei ist von den Feblern abgesehen, welche Ilürch die
Verschiedenheiten der Apparate und Messwerkzeuge, durch die ungenaue
Anarbeitung der Probest äbe, durch Beobachtung fehler u. s. w, ent-
stehen. Diese Fehlerquellen sind mit 2 k9/m m2 nicht zu hoch verau-
schlagt .
Das sind die Gründe, warum ich gegen den Autrag des Aus-
schusses bin. K ö n n tee r s i ch d a z u e n t s e h l i e ß e n, i n s ein e u
An t r ä gen die B e s tim m u n gau f z u u e h m e n, d a s s di e
Pro ben d en 0 be r e u S c h 0 p f end e n (K 0 p fe n d en) de r
Wal z I a m e II e u z u e n t n eh IU e n s i n d, dan u w iI r d ei e h
k ein e u M o m e n t z ö g er n, sei n e A n t r ä g e a u c h dan n z u
u n t e r s c b r e i b e u, w enn er eine ob e re Festi g k eits gr enze
von 45 kg/mm~ v or s c h l a gen IV Ü r d e, weil bei dieser Art Probe-
entnahme alle minderen Chargen in Folge nicht entsprechender Ziihig-
keitswerthe zur Au scheidung gelangen würden.
Nun kommeich zu den Gegenanträgen. Unser hochgeehrterHerr Vor-
sitzende hat te die Güte, nns mitzutheilen, da s der Antrag des Herrn
Baurathes H a b e r kai t, welchem Antrage auch ich mich ange-
schlossen habe, mit Rück icht auf gewis e Bestimmungen unserer Ge-
scbäftsordnung Dicht zur Abstimmung gebra cht werden könne.
Icb h a be nich t die A b si cht, Ihn en e i n e n nenen Gege n-
an tr a g zu em p feh Ien. Ich erbitte mir nur Ihre geneigte Unter-
stützung zu dem folgenden Antrage, welcher durch meine in dieser
Debatte geltend gemachten Eiuweudungen gen ügend begr ündet erscheint ;
"D e r 0 e s t e r r. I n g en i e u r- und A r c h i t e k t e n-
Verein beschließt, ein en Au ss chuss zu berufeu, d e r ,
zu untersu chen hätte, w elche Abnahm everfahren und
Pr ii fun g s IU e t h 0 d e u mit R ü ck s i c h tau f die d e IU F I u s s-
eis e u e i g e n t h ti IU I ich e E r s c h e i n u n g der U u g lei c h-
m ä ß i g k e i tin der G efüg e b i Idun g zu e IU p feh Ie n wä r e u,
damit bei eisernen Brilckenconstructi onell die
Ver w e u dun gei n es m i n der e nun d da her u n g e e i g-
n e t e n M a t e r i als m ö g I ich s t ver m i e tle n wer d e. Die s e
Untersu chungen hätten sich gleichmäßig auf
Mart i n- und T h 0 m ase i sen zu er s t r e c k c n."
(Fortsetzung folgt.)
K. k. Uber·Baurath Prof. (h'hn-in
begrUßt Form und Inhalt des gehörten VOI·tragc~. Der Vortragende hat den
1 amen 0 i rar don sehr oft genannt j Hedner kennt den Träger dieses
1 ' amens persönlich j derselbe ist an der Hhöne Ihätig,seit er die f:uoled ponts
et chaussces verlassen hat, und das sei der richtige conservative Zug in
der Vcrwaltung. Allerding beginDt der jungc franZÖ'i sche Ingenicul',
der an der f~cole des ponts et chans ces ,'orgebildet wunle, seine Lauf-
bahn in einer wesentlich anderen Stellnng al bei uns. G i I' a r don hat
in seiner langjährigen Thiitigkeit an der HhOne und ihl cm Gebiete volle
Gelegcnheit gehabt, nicht uur die hYllrologi chen Verhältnisse, son(lern
auch den Erfolg seiner jcweiligen Regulirungsmethoden zu stulliren und
fortgesetzt zu beobl\chtcn. So ist er zu dem l'steme gelangt, welches
ebeu filr die R h ö n e lias heste ist .
Der trom, ,Ien Fra n z i u s zu behandeln hatte, die \Veser, hat
wieder einen gnnz anderen Charakter, U11!1 so 11IU ste er auch ganz anders
behandelt werden; aber auch hier lag die Aufgabe tet in der sei b eu
leitendcn Hand. In Oesterreich gllune man . ' iemanrlem so recht die Zeit.
solche tudien an seinen eigeDen WerkeD zu machen. I t ~ einem In-
genieur gelungen, ein Gewässer gut zu regllliren , 0 wird er bald zu
h
.ch '1' PIllS!'U'C rlllil'lIugCll.
Discussion
tlber den von Herrn IngeDieur 19naz P oil a k in dei Fachgruppe der Bau- und Ei 'enbahn-Ingenieure am 29. März 1900 gehaltenen,
in ..'r. 31 abgedruckteu Vortrag.
vieJleicht größeren und ehrenvolleren Aufgaben abgezogen, und man ver·
langt, das:! er dann wieder au einem andereD Flus mit ganz
anderem Charakter seine ErfahruDgen bewähren lä ' t. Alle Achtung vor
der frilher gewonnenen Erfahrung, aber jeder Flus~ verlangt wieder
nene Erfahrungen. Rellner kommt noch auf die Rhein·Regulirnug iu
Vorarlberg zu sprecheD. Dort habe . ich die Sohle iu Folge der Zu-
saullnenziehuug tles Bettcs im oberen Laufe vertieft und dann im unteren
Laufe thatsii chlich bis 2'2 111 gehoben, wOliurch sogar eine Hebung der
BrückeD nothweDdig wurde. Die Folgen dieser fortgesetztcn Hebnng
waren die Katastrophen in den Achtzigerjahren und die tlann folgende
große Rhein-Regnlirung. H 0 Dseil, dem man MaDgel an Erfolgen am
oberen Rhein vorgeworfen hat , muss RedDer in Schutz nehmen. Er hatte
nicht die Aufgabe, die trecke von Basel bis lIIannheim filr Zwecke der
Schiffahrt, sontlern lediglich znm clmtz der ADrainer gegeD Ueber-
schwemmuDgeD zu reguliren, und dieser Forderung habe er auch. voll-
kommen entsprochen. D. rüber ist übrigens schou genllgend gesclmeben
und gesprocben worden. Redner erwähnt noch einer BroschUre über den
Donau-Odercanal nnd die Canalisirung der March, in welcher eiD College
aus Deut chland, .Ier an der Oder jahrelang gearbeitct hat, auch aD der
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zu betra .hten i t ; 1I f ruer di i IIthilmlich Au bilduu r de () ler-
thai ohne cb di ung de landwirth chanl iehen Betriebe k iue Er-
höhung der Stauwehre zuließ, uud endlich, da die im Iuter e ller
chiff hrt erfolgte Einengung 1I Flu profil den beab icht ig,~en
Z\ eck nicht nur nicht erl IIt, onderu vielmehr auf die Ablanlverhalt-
ni e der Hoch er n htheili ein e irkt habe, BeztlgliclJ der Wa ' er-
mehrung mit! I t ammelweihern im Q ellengebiete k m ich d~rch. eine
einfache Rechnung zu dem ni erfreulichen R nlta te, d ' die Ich~r-
teil ung einer minimalen F hr tiefe von 1'40 m hrend 30 Ta~en IID
Jah re llie Auf peichemng eine W enluan tum von 63 II11: III
bedingen und im " ei egerinne den Durchgang ein r e 'undhchen
Was crmenge von 2 1 nt3 fonlern würde, Von dem Ge RUHntgebictc der
d ' C elOder pe r 11 .611 kml entfallen 5 :!_I buB auf 0 terreicb, nn 10 0
haben ir e mit einer •'iede r chI tI che von 9 '7 /.'Jus zu ruuu-
Von derberg bi Br lau tr gt der Fln lauf die Bezeichnung 0 u e r ,e,
von Bre lau bi KU trin m it t I e r e und von KU trin bi lettin
u n t e r e 0 1I e r.
Wie ein Blick nt 1I anprofil (Fig. 1) l eh ~t,
b ich I- G I b ä l t n i 0 el abw trt blewegen IC l ie e I ve r 1 I t n 1 von I
Breslau in deo r uzen von 0' 16°/00 und 0' 32° , in der mittl eren 01~r
zwi eben 0'2 \1° 00 und 0'2·10/00 und falleu er t in der Unter·O,ler ~IS
I d • I ee Sich
chwedt von 0' 17°/ auf 0 '090/00. Da der Einflu er • on
chon in chwed bemerkbar macht, ind die unterha lb di er t d~ er-
mittelten Wa er pie elgefälle nicht mehr direct vergleichbar, RUck ieht-
lieh der Gefälle einzelner tromab chuitte i t zu bemerken, da die eIben
icht ] r ZUIll vor-in Folge älterer und neuerer Begr digungen - Dl C t unme
theile d r hiffabrt _ Vennehrnngen erf hr n haben, wodnrch z~~r
der Weg abgekürzt, dafür aber die Ge.chwindigkeit erhöht, bezw. ie
Wa ertiefe verringert wurde,
, d I iffverkehr
ofern di B uutzb rkeit der tromnnne CUr en CI .
al der b te laß tab fIIr ihren guten Zu ·t 1111 gilt, urde Ileren Tiefe
Z ' I" d er Re-bei gegebenen bm nngen d Qu rprofil al .' I e r
g u I i run g bezeichnet. elb tver t ndlich mu re da Be treben, d re
ll ochflutben nngehindert abzuführen und bei niellrigen Wa erst~~ en
eine der clJiff hrt genügeneie W n iete zu chafien, zU gegen eiligen
Mi verbl1ltni en fU hren, Die AnfordemuO'en uchsen in (lew
. ß B d utung zukam.laUe, al. der chil!ahrt n ch lind nacb grll ere e e E
.'och im Jabre 1 511 \' r d. nZ i e I" ehr weit ge teckt, ~
ollte in '0 el bei 9 C11I , in Oppeln bei 10 C11I nnd unterhalb Br.e laU b~;
19 C1l1 II ber I. !', W. der Reihe n cb die F hrtiefe 0'00 111 , 0 '0-1111 ,uu
0'75111 betra en, \ hrenll im Ja hre 1 3 llie lind tti efe, lIerdlUg
- ' t 0 m an-
nicbt mehr auf M. •' . W. ondern uf I. W. bezo en, beIe! ml ~
ge trebt w\lIlle wobei der Gntnd atz d al die er te Be"timlDung
, " ' h 'ffabrtde trume die Vor I u t h nUll er t al zweit e die C l,
zu gelten h be nicht verletzt werd nIlte. Tha blich hoffte man 111 (Ier
, E' hr ukuug
canali irten tr 'ke Co e l-.' ei sem IIndun g durch IU c ' f
f ' " m ue etle Mittelwa erprofile auf 50111 Z\ i chen den Buhuenköp en e1ll8 ~
Fahrrinn e zu erreichen gelangte jedoch balll zu .ler J<:rkenntui, ~l\.ShS
. , "1' tlb 1' - 0 m Tiefe crrelC tIhe e EllI chnllIllng tellem el e, 0 lDe wenig er 0
, . ' \' I .' ewllntlung
zu haben, bl zn 30 "' telgert \ erden mll . on ( er • e~ l ' kt
bi Bre lau ind lHe überbreiten Qnerschnitte gleichfall elnge c Irän
, , - h I Buhnenklll'fen
wurden. Da ich IIcb IlIer, :} 111 Breite ZWI c en ,en ,
, , k' 'I" r 0 erreichen heßen,vorau~g etzt bel lIttelw s er eIDe le,eu von ~ 111
, ' , ." I ' alls,relUhrten
IOd n mehreren teilen die llnf mittlere • I I rlg\ er , .,
Vorlagen 45 111 neinandergerückt \ ordeu. ' t w-
Bezilglich der unterhalb Bre.1 u b rinnenden mittler en ro
, I' ' ca "oOk1l1trecke ind zwei Abtheilungen zn unter chcHlen, u. Z - I le cu ,~~ •
. I' h 14 k m lalll:lllange bi zur Obrzyckomünrlnng, uutl Ih e re t JC e, et\ a
bis znr Warthemllndnn g. , , ' " len n-
In d r ob ren Abtb ilung liegen ,he treichllluen ,Ier Bnhl
, I ' t n einaJlller,fang 87 ", d nn 94'" und weiter trom b\ rts 10 m wel I
' d' B ' vi-chen I eilDie en Entfernungen ent prechelld Illcken le reiten ZI - d'
Vorl gen auf ö3 11l 51", nnd tl5 111 IIU ein. lider. 0 b i ind aber leI
, , h" J 11 un(Wa ertie en in Folge der ' audbewegungen ungemelO ver le e ,
. ' h 0 '90 111
sollen im trockenen ' ommer 11 J hr 1 93 elDz Ine Furt en lJ
unter llem mittleren • iedrig a r nfgewie~en haben, 0 da. bl~ n~c
'hleppkähne von 0·7ö '" Tiefgang verkehr n konnten, AuclJ In er
unteren Abtbeilung rg b ich IHe .' olhw ndigkei iner Ein chnllrun,g
(Ies l ittel a erl'rofil, wenn rlei'h tieren I li mit Rück. icht auf Ihe
Hochwa erabtllhrnng be,cbränkt hli b. Die Breiten zwi. hen den Vor-
K. k. Baurath Hiollcl:
Angeregt durch die von Herm Collegen Ignaz PoIl a k be-
sprochenen Flussregulirungsfragen, habe ich mir das \Vort erbeten, um
meine im Laufe mehrerer Jahre bei ver cbiedenen Anlä en, be onders
bei meiner im verflossenen Sommer mit UnterstUtzung (les hohen k, k.
Hanllel ministeriums unternommenen Informationsreise, gemachten Wabr-
nebmungen, soweit sie llie Regulirnng der Oller im Interesse llcr Scbiff-
fahrt betreffen, zur Kenntnis der geehrten Fachcollegen zu bringen,
Dabei darf ich mich auf meine beiden Uber lliesen Gegen tand in. r. 10
und NI', öO deB vorigeu .Jahrganges unserer .Zeit chrift" veröffentlichten
Reiseberichte berufen, will mir jelloch gestatten, (lie wichtigsten Momente
tlaraus kurz in Erinnerung zu bringen.
chon der seitdem verstorbene Ollerstrom-Baudirector l' e s c he k
hob am Verbandstnge in Wien (1897) die chwierigkeiten hervor, die
ich der chiffahrt elbBt in [Ier canalisirten trecke Cosel-;eissemilndung
iu Folge der Sandabfllhrverhiiltnisse \Ind der unzureichellfleu Was. r·
mengen entgegenstellen, In meinen frUheren Austllhrungen erlaubte ich
mir zu bemerken, da die trecke Cusel-!'eissemilndung wegen zn
geringer Anzahl eingebauter tauwerke als nothdllrftig abg t\lft unll
Iler Flu8schlanch ! eissemUndung-Breslan als unvollstänllig canali irt
March für 11M System der Bnhuen eintrat, ohne zu bedenken, da II
Flu bett der March nur aus chwerem Lössboden be teht, während die
Oller meist leicht beweglichen, saudigen Untergrund hat, chließlich
meint Redner, dass uns vor Allem die Stabili irung von Wa erbau-
technikern im Staats- uud Landesdienste und die vorn Verein chon
vertretene Schaffung einer ober ten Central-Wn~ erbaubeberde noth thäte,
K. k, Uinisterialrath lszkowskl
verwahrt sich gegendie Behauptung, dass im Staatsbaudien te bei den Per-
onalverschiebnngenohne Rücksicht auf das Interesse der Flns regulirungen
vorgegangen werde j diese Regulirnngen werden vielmehr grund litzlich in
systematischer Weise betrieben, was auch die Verwendung eine entsprechend
ge chulten und routinirten technischen Personale s zur Vorau etzung hat.
Die Angelegenheit der Flu sregulirungen sei eine 0 wichtige, da e
empfehlenswerthwäre, dieselbe in der Fachgruppe öfter zu discutiren, al
bi her der Fall war. Heutzutage sei es gewissermaßen Mode geworden,
über die Flussregulirungen sich im Allgemeinen abfällig zn äußern, in-
de en i t das nGeneralisil'en" anf die em Gebiete am allerwenig ten
m Platze.
o kann man beispielswei se die so oft angefochten en Durchstiche
in vielen Fällen absolut nicht entbehren, bezw. kann man doch nicht
ohneweiters alles fixiren, was die L atur geschaffen hat. Da jedoch über -
mäßige Streckungen des Flu slaufes ebenso wie de en übermäßige
Krümmnngen nachtheilig sein können, olle man in der Regel je nach
der. Iatur des Flusses nicht allein den kleinsten, sondern auch den größten
zulässigen Krümmungsradins ermitteln.
Bei einer rationellen Regulirnng mu s, insbesondere, wenn ie fl\r
die chiffbarmachung des Flusses erfolgt, selbstverständlich auch die
•'ormalbreite bestimmt werden, und zwar mit Bedachtnahme auf die Ge-
fällsausgleich curve. Alles heute Gehörte habe sich IIbrigens nur auf
die Wirkung der Kräfte in horizontaler, nicht aber anch in verticaler
Richtung bezogen. Letzteres ist indesseu von außerordentlicher Wichtig-
keit j denn hat mau z. B. mit einem wilden Flusse zu tbun, de en
Längenprofil VOll der Gefällsausgleichscurve noch weit entfernt ist, und
bringt manibnauf IHe sogenannte Normalbreite, so entsteht sofort die Frag e,
wie hoch man die Werke ausfUhren soll? ie können nämlich odann
entweder viel zu hoch oder viel zu niedrig ausfallen i in diesen beiden
Fällen wäre aber der Zweck [ler Regulirnng verfehlt und das Geld
hiDllusgeworfen.
Dass bei derlei Flüssen von ihrer sofortigen Rllgulinmg auf
•-iederwasser noch umsoweniger die Rede sein kann, braucht nicht de
:äheren ausgefilhrt zu werden, zu welchem chln se man übrigen
auch von anderen hier in Betracht fallenden Gesichtspunkten aus ge-
langen muss.
Als Grundsatz für eine rationelle Behandlung der Flü e letzt-
gedachter Art hätte im Allgemeinen das succeBsive, thnnlich t gleich-
zeitige Ausbihlen des Flu schlauches im horizontalen und verticalen
inne zu gelten, worauf erst an die emlgiltige Fixirung lIer ' ormalbreitc,
bezw. an die Regulirung auf Niederwasser geschritten wenlen ~ollte.
HIOO. 561
sb S'lD c 51: ~
0
.n
550
,
GO~,~'"";'Z30~~:;O:/:SJ.~..;~o ;0 ~o
6
I 1
'0 i!I
.,.. 71<m. 0
_ ! ..
~
o
:>
1lI
.<:
o
I ~"' :~ ..•..o",.!:•......_ _ - ~
I~ 1't 1 kM 0 ZG6./~ .:l
'<..__.- _ _ · r--
"S
",\J l~. .6 \~D
c
'C
~
."
"" U n
51 0 11"\, 084 'I..
o
I
600
e /'
j~
_ ~I!:~P..~~~ ~ .17.~!!! _._.J~ ...l1l! 1":':.. 00.88j'.. ,,~,~.::: .~.06~r"+ _/~.~::': . OO~:~'!.. 1
f 1·.JoD E~ .so do I 010 Ja I flb -Ho 710 r.ic -tk
Uebersichts·Längenprofil der Oder von Oderberg bis Stettin.Fig. I.
e, t 0 \VTl.
00"'" 1:0 ISD J.J "0rl30'~ () ~7 1000
C
r-
f
,
,10
v
..
0 0u
.... 6
r- 0
e o,
, ;;> 0-
.. "
0
o .
-e.
." ~-~~ ~0"~ i: ~ ~S ~ Cl , ~.. , •
.;; .. -e c§
~ol .;; 0.Jcy~ lJC 11b 1~ ~ g0~
j .;;Z~o""" ~.'34". 3't O'''' ~3;'~ -c
..
"1 >I .::;I
:i a (s s! b f. d . Lilngen: I : 1 Z50 10
Hohen , I . 1 2sn
.0
10
_ ~70T'O.
_ 1<0
_ IbO
_ I tO
_ "'0
- 1:0
-110
_ 100
-
90
-
80 ~
70
60
-
50
I,Q
-
so
_ 0"'"
lagen betragen der Reihe nach iO 711, 0 11I und 90 m. Durch örtliche
Verhältui ~~e, wie Stromspaltungeu, Vortluthcauäle u. dgl., bedingt, kommen
inlless auch geringere, bezw. größere Einschränkungen vor. Bemerkans-
werth ist dabei, dass die Was~ertiefe bei )littelwasser nicht wie in den
uberen Abschnitten mit 2111 angestrebt ward, souderu dass man sich
in. Hinblick auf die QucrschnittBverhllltnisse der Profile und den Abfluss-
vorgang mit einer Fahrtiefe von 1'85 nI begnügte.
Der Stromlauf der Unter-Oder im sogenannten ~Iünduugsthale lässt
zwar gleichfalls Uuterscheiduugeu erkeuneu, doch würde ein näheres Ein-
gehen auf die eIben meineAusfilhrungen ungebiIhrIich verlängern. Es mag
genügen zu wis en, da s hier bereits alle Erscheinungen, wie sie im
Unterlaufe geschiebefübreuder Ströme vorkommeu, zu Tage tret en. Die
sowohl an der Oder wie auch an der Warthe in Durchführung begriffenen
Regulinmgsmaßnahmen beginnen hier bereits ihre Wirkung zu äußern.
Schon das Querprofil oberhalb Schwedt (Eig, 2) eröffnet einen beiläufigen
Einblick in die daselb t be rebenden Verhältnisse. Die Strombettbreilen
Alte der- ~\e9hl_e
ZO'r'":
.. 2;16..,1
1 . 20,000 fur die Langen"
1 1.000 Hohen. Fig. 2. Querprofil bei Km. 688'1 oberhalb Schwedt.
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Fig.4.
Querprofil des Grol ' chiffahrts'
canales.
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ich zur Anlage eine mgehung e n 1> unter theilwei cr BcuillZUU r
lle alten Uderb He . . C r o ß.
Die er unter der el 'l\ .ln pru'h volleu B zei hnun~ " . I
. . -, k h b yehenc Cana •chi f f a h r t e g" Im J hre 1 !l l .1 m \ r re I er~ ,
' d' ionen )llde en L ngenprofil in Fig, a unll d n uer 'h nlt~ IInell ' I I r
F' · I I h . ' 7 ~ I I 1 l'eb 1\ 1111 11I~Ig. 1 arge tel t er emen, I t '2 nI • nlr unI lat zur I
de Gef 11 gleichf 11, z ei chi u en. Die h itz n jedOCh eine UI" ~­
bare L nge VOll 55 m unll, damit z vei Fino k Ime rlie hleu en ~ I ~IC t~
zeitig durchfahren k nnen, eine Breite VOll 9'6 m, ferner eine IUI e
ud Unter'
tiefe über den Dr mpeln von 2 m. Die von der Ober· n I eh
, , ' el k un ( nr
chleu e b grellzte ß ltung Ist 5'7 km I ng j Ihr W , r pie y . • W.)
ein in ller allcn Oeler eingebaut j'adelwehr auf der L'ö te 113'65 (... hten
, gede1c
erhahe n wenl n, Da.lnrch, da (I r lieue Cannl in dem eIn I be
Terr in verl uft, w r di Anl einer Fluth hleu Dot~\ endi '\ we cer'
eben (He Aufg "e zu erf lien b t, nber elen hö h ten hJflbaren
zwar Durchlä e fiir Fl ,.lie ei utlich cbifIahr r j~.lo.:h trotz
lebh fter Ein pr ehen nnm heb, Er t in der z reiten lJälfte de 1 ,J hr~
hundert erhielteu u eh in nder die u tufeu bei Bri , Uhlau un:
Bre I u . ·hiff hleu n, Die im J hre 1 20 umgeb ute ur prl1ngli 'h hölzerne
aud-chleu e" in Breslan be itzt 5'3 m Thorweite uud -13 ' m Kammer-i' ugc, die in den iebzi rerj hren recon trnirte B r YerwerJer.chle u e hat
rleichfal! 5'3 m Li 'hl weite z i cheu den Thor u, je.lo·b nur 40, nI
nntzb re L uge, Di and cblen eben 'intlet bei ittel ' ll ser sbl n
D' Z eutau von 3'0 "' . die BUrg rwerd r ihleu e on '57'11, I e J
venuiuderu Oller erhöh 11 ich je n eh den \Va . er t nden im trollle,
oferne di Abm nngen der Bre I ner 'chleu en den ge teiger\ten
, I' h mban 1 er-Anfordernng n uicht mehr en prachen un 1 dem neuer IC en
elbeu große 10 le lchwieri rkeiten nt ze eu ndeu, entschlo wau
HI,o'" I , :5:50
Fig. 3. längenprofil des Grol.lschiffahrtscanales bei Breslau
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chwanken von 200-3501/1 , I1lHI zählen Ueberbreiten bis zu 600 111 ,
owie Verengungen von 100-130 m nicht zu den eltenheiteu. !. eh
dem Regulirung plane entspricht den ~linde tliefen von 2 na, bezw. 3 n&
eine Breitenabmessung von 188 m zwischen den Streichliulen der Buhneu-
köpfe bei littelwasser. Tiefen von 3'5- 1'3 111 , ja sogar bis 5 f1l kounneu,
wie aus dem Uebersichtslängenprofile (Fig. 1) zu er ehen ist , an den
erwähnten Verengungen mehrmals vor. Im Iüuduug gebiet, jedoch noch
mmer oberhalb tettin, wechselt der Mittelwasserspiegel zwi chen 100 m
und 250 m und die Tiefen zwischen 3'5 f1l und m. Da Hochllnthbetl
nimmt stellenweise 2 km Breite in An pruch. Unterhalb ' tett in i t die
Wa ertiefe durchwegs 6 m, uud gilt dieser Stromabschnitt überhnupt
schon als Seecanal, de sen Sohle bei der zu Anfang des letzten Uecennium
vorgenommenen Baggerung mit 0 m Breite bemes en wurde.
' ach den im Oderstromwerke enthaltenen
Angaben flieJlen in der Strecke zwischen Breslau
und Neu als bei Mittelwasser 160-175 m3 per
ecuude ab. Für mittlere Hochwässer wird die
Ab f lu me n g e auf 1000 m 3 geschätzt .
Ferner haben die Me suugen in KU trin bei
mittlerem Niedrigwasser etwa 150 1/13 ergeben
nnd vergleichende Angaben gezeigt, dass die
Niedrigwassermeugen der mittl eren Oder an-
nilbernd den Mittel wa serst ändeu im Unterlauf
der oberen Oder entsprechen. Beim Hochwasser
im Jahre 1 91, das am Krosseuer l'eg cI4 '67 m
erreichte und zu den höch teu bekannten zählt,
soll die ecundliche Abllussmenge 1860 7IlS "LO!! IV
betragen haben. Die anlässlich des 1891er
Hochwassers in Km. 662 ( euplietzeu) bei einem
Pegelstande von 6'73 m3 berechnete Wasser-
menge von 3164 mS dürfte da gröJlte Qnantum
dar teUen, das in der unteren Oder überhaupt
jemals ablloss.
Hinsichtlich der S chi f f bar k e i t ist
zu bemerken, da s dieselbe in der mittleren
Oder vor dem Jahre 1770 in Folge der vor-
handenen zahlreichen Stauaulagen, die zwar
Flo rinnen, aber keine Schleusen enthielten,
noch keine Berücksichtigung fand. Der trom "\ j~ C'- -<r- - --'?- ""?:l e G
war teilenweise derart verwildert, dass er fast -----<ö-----(>----~---~>----..i.
al unfahrbar galt. Erst seit Beseitigung der
Wehre und Räumung des Strombettes konuteu
nach dem Jahre 1840 lIachgehende Oderkähne
überall anstandslo s verkehren. chwierigkeiten
ganz be onderer Art bestanden bei Krossen
noch bis in die neuere Zeit. Nicht blos die
dortige Brücke bildet ein erhebliche Hindernis,
ondern vornehmlich die häufigen Ueber chläge
der schmalen tromrinne. Unvorsichtig gefUhrte
' chiffsgefäße gerathen bei niedrigen Wasaer-
tänden leicht auf den Sand und verlegen dadurch
den Weg. Der in Kro en liegende Dampfbagger fördert auf die er trom-
trecke jährlich im Durchschnitt über 4000 m8 Iaterial. ' eit 1 [, ollen
da elb t 2,l chiffnnflille vorgekommen ein, tHe zwar nicht zum inken
filhrten, wogegen iu dem gleichen Zeitraume 37 Fahrzeuge theils gehoben
oder, wenn ie "Track geworden waren, beseitigt werden DlU sten. 'ich t
viel be er stan.1 es lange Zeit um die Schiffahrt in der Gegenll von
Frankfnrt. In Folge ZurlIekbleibens der Regulirungsarbeiten ge enUber
den oberhalb gelegenen tromstrecken traten da elb t ellr fatale Zu-
ställlie ein, die selb t (Ien nur 0'05 m bis O'5G111 tiefgehenden K 'hnen
zuweilen Hindernisse bereiteten. 1m Jahre 1872 soll ein nur 0'6:\ T1I tief·
gehende Dampfboot an der Weiterfahrt lIber frankfnrt hinaus gehinclert
worden sein. Durch die Aufwenl\ung reicherer Gehllllittel sinti die 'e
groben Uebelst nde in den letzten Decennien vielfach be eitigt nnd lehl·
liche Verhältnisse geschaffen worden.
'och im 13. Jahrhund ert soll die Oder einem ziemlich lebhaften,
.Iurch keinerlei Stauanlageu behinderten Sc h i f f ver k ehr gedient
baben. Um die Mitte des 1·1. .Jahrhunl\erts entstanden jelloch zahlreiche
tädte an den Ufern und unterbrachen den freien Lauf de tromes durch
zahlreiche tauanlagen rur W serkraftwerke. Diese Wehre bes Jlen
Kr. ss. ZEI'!' 'Ul1HIFT DES OES'!'ElUt IMiENIEUR- U 'D ARCHl1'EK'l'EN-VEREINE 1900. 56:\
taud reichende Anschwellungen von außen abzuhalten, wie ein zu ti efes
inken des Wasserspiegels bei niedrigen äußeren Was erständen, even-
tuell bei niedergelegtem Stauwehr. zu verhindem . Bei der Fluthschleuse
kam, abweichend von den bisher üblichen doppelten Stemmthoren, eine
Constrnction in Anwendung, nach welcher da Abschlu thor senkrecht
anf die Oaualachss horizontal ver choben werden kann.
Die Stadtverwaltung von Breslan hat die durch den Bau des
Großschift'ahrtswege be IIn tigten VerhliltnL e sofort durch Ausfllhrung
einer größeren Ha fe n a n l a ge benützt, und dUI fte deren Eröffnung
nuisomehr in nicbt zu weiter Ferne stehen, als die bi herigen Ein-
richtnngen nicht nur veraltet, sondern auch ich schon Hing t als uuzu-
reichend erwiesen hatten. n ehr über die intere ant en Anlagen in
Breslnn zu bringen, verbietet die be chränkte Zeit. Nicht uubedentend
waren die Einsprachen, welche die Werk.be itzer der Ausfübrnng ent-
gpgensctzten, indem sie darin eine Verkürzung ihrer Wasserkraftanlagen
erblickten. Dem umsichtigen Bauleiter des nenen Canale , dem Herrn
könig!. Baurntbe W eg e n e r, ist es jedoch gelungen, aucb über diese
('o\l1plicatioueu glücklich hiuwegzukommen.
Die 18i4 errichtete Oderstrom-Bauverwaltung dehnte ich ur-
sprilnglich von chwedt bis Breslnn, später bi Oderberg ans.
Werdeu nll die Merkmale, welche diesen trom auszeichnen, iu
reifliche Erwägung gezogen, 0 gelangt man bald zu der Ansicht,
Ilass die erhühteu Forderungen, welche derzeit von der chiffahrt chon
an die Dimensionirnng der Fahrrinne gestellt "erden, die Benützung
de seIhen als chiffahrtsstraße nicl.t mehr empfehlenswertb erscheinen
lassen. Wenn die Bedingungeu : 1. sanfte ohlengefälle; 2. ausreichende,
nicht zu rasch wechselnde Wassermengen ; 3. geringe Geschiebefilhrung
und .l. tief eingeschnittenes Strombett , nur theilwei e oder nicht erfilllt sind,
danu ist die Wahl des natürlichen Vorfluth anale 11e trombettes als
Wassenvpg, mögen auch son tige Arg'umente dafür . prechen, keine
glli<'kliche zu nennen. Wie in den vor tehenelen Ausführungen gezeigt
wunle, krankt die Oderwasaer traße IU! dem Haupt übel zu geringer
Wa~8ermengen, hezw, unzureichender Fahrtiefen bei eintretenden Klein-
WiiS8ern. Diesen 1 mstnnd zu be eitigen, liegt znmei t ebensowenig in
der ~(Rcht des Techniker wie die Behebung der Ungleichheit in der
Wasserfiihrnng. Zwar ist die Abstufung de nat ürlichen Gerinnes ge-
eignet, die Gefällaverhnltuiase zu modifici ren und in ihren Folgen zu
mäßigen, die Wassermenge zu erhöhen vermag sie nicht. Die meisteu
Missverhiiltni~se jedoch resultiren aus der Doppelaufgabe. die dieser
Flu. 8 'hlauch erfilllen soll, nämlich nnter gleichzeit.iger Wahrung der
Vorllnth lIen Interessen eIer chiffahrt zu dienen, be onder daun, wenn
die leiteiHlen Grnndsätze filr die vorau.zngehenlle Regulirung noch gar
lIicht fest tehen. So haben wir gesehen, dass Maßnahmen, welche den
Sanil'\lngsanfordernngen entsprochen hätten, der chiffllhrt nicht ge·
nllgten, unel wenn sie ihr genligten , anllere Uebel tände mit sich hrachten,
llie bal,l die änßerste Vor icht in tIeren Anwendnng geboten. Durch die
be, tändige Verschiebnng der Bnhnenkiipfe ist eigentlich unbewn st die
Regulirnng Ruf Nieelrigwasser eingeleitet worden. Am mei ten befremllen
DluSS eine bei Ausfilhl'ung der Hegulirung falsch angebrachte Bau-
likonolllie. Obwohl dn Bett. der Oder schon im Oberlaufe obnehin mit
Ge chiebe mehr als erwUnscht bela tet i t und außerdem llie 1 ebenflllsse
sclllver"l Mengen davon abzntragen pßegen, kam bei Au filhrnng der
Durchstiche ein ystem zur Anwendung, da in einer Wirkung eminent
znr Vermehrung der Fatalitäten beizutragen geeignet ist. , (au hat elie-
seiben nämlich nicht in ihrer Gänze ausgehoben, sondern nur beiderseits
ausgesc:hlitzt, elie Beseitigung l1e Kerne aber eIer Kraft des Wassers
lInheimgegeben. Eben~o hat tlie forlge etzte Ein chnilrung des lIittel-
Wa serprofils zwar zu Vertiefnngen der ohle und zur enkung des
Wasser piegels gegeullber den frilheren Pegel tänden, nicht aber zur
erWllllschten Vertiefung der Fahrrinne gefllhrt, abge ehen davon, dass
llie Verschmiilernng eIer Stromrinne bei Nieelrigwasser elie lIIanövrir-
fiihigkeit eIer Schiffe zu ~tark beeinträchtigte. Dieser Vorgang trug
ahermal8 zur Bewegung neuer Santlma en tromabwärt bei. Bestanden
bezllglich ller verfilgbareu W'lSsermengen o\l'obl wie hin ichtlich der
Wirkungsweise l1er Regulirnng8werke auch Zweifel, 0 lagen die Gerinn-
(lrofile doch oft'eu zu Tage nud musste deren AusgeHaltung, vornehmlich
ah r ihre geringe Uferhöhe, vou einer Bentltzung zu chift'ahrlszwecken
ahlllahneu.
Da uuter den obwaftenllen Verh1iltni. . en eine Benlltzung eIer
Uller von ('osel aufwärts wohl kaum jemals ern tlich in Fra Fe kommen.
dürfte, sondern an einen Lateraleanal wird gedacht werden müssen,
kann ebenso gut erwogen werden, ob zur Erzielung stabiler Verhältnisse
dieser Lateraleanal nicht über Cosel hinaus bis Breslan und von
da über Lignitz , Sagan und Guben in die Scheitelhaltung des 0 der-
S p re e - C a n al s gefiihrt werden solle. Die Gründe für einen solchen
Vorschlag sind :
I. Wäre damit die Frage der Fahrli efe sofort gelöst ;
2. könnten der Canal nnd seine Staustufen Abmessungen er-
halten, jenen gleich, wie sie der Mittellandeanal und Donnn-Oder-Canal
anstreben ;
3. wäre der Betrieb von den Wasserstand schwanknngeu unab-
hängig, und bliebe endlich
4. der permanente Uebel land, den die andwandemngen dauernd
mit sich bringen werden, für immer behoben.
Der Vorschlag eines 1. a t e r a l e a n als 0 der her g-n r e s l nu
ist nicht neu, sondern älter als das zur Ausführung gelangte Project
der 0 der - C a n a I i s i r u n g. Ueber Anregung einer Lande deputation
vom Jahre 18i5 beschlo: der Provinziallandtag von Schle ien für die
generellen Vorarbeiten , betre ffend einen Canal von 0 II erb erg bis
B r e s lau sowohl wie zur Fe tstellnng der Frage durch sachverständige
Autoritäten, flIr welche Strecken der Oder zwischen B r e s 1a u und
S c h w e d t S t rom r e g n I i r u n g und filr welche C a u a I i s i r u ug
den Vorzug verdiene, einen Credit von 50.000 Mark zn bewilligen und
mit der weiteren DnrcLfilhrnng den Provinzial,Ausschuss zu beauftragen .
Obwohl der könig!. Banrath Her r bereit s im Jahre 1880 den generellen
Entwurf für einen 0 der - La t e r a I - C a n a I vorlegt!', welcher von
der Benützung der Oder mit der Begründung absah, dass bei einem
llerartigen Unternehmen auf den in te r n a t ion a l e n V er k ehr mit
oe s te r r eie h und die Lelstnngsfähigkeit de in Projectirnng be-
findlichen Don an- 0 d er· C a n ale s RUck icht genommen werden
müsse, diese aber nur durch einen Lateraleanal erreicht werden könne,
scheinen die maßgebenden Factoren dennoch anderer lIIeinung gewesen
zu sein, da anlä Iich der Landtagsberatbungen im Jahre 18 G außer der
vorge chlagenen Verbes erung der chiffaartsverbinduug von eiermittleren
Oder nach der pree bei Berlin (Oder- pree-Canal) noch eine "V e r-
b e s s e r u ng der chiffahrt auf der Oller v on Bre .lau
bis 0 sei" in Aus, icht genommen und nach Ausarbeitung specieller
EntwUrfe durch das Gesetz vom Jahre 1888 der Betrag von 23 JlliJl. lIlark
filr die a u a I i s i r u n g der 0 der und tl i eHe r s t e 1111 n g
e i n e s n e n e n Wa er weg e bis B r eIn u bewilligt wonlen,
elas Schicksal lIes L a te r a I ca n ale s somit entschieden war. Bekannt-
lich besitzt dieser Wasserweg dermalen weder tlie Eignung, als Fort·
setzling des Jlrittellnnelcannles noch als Bindeglied filr eiuen leistungs-
fähigen Don a u - 0 der - Ca n a I zu dienen. Der Hinweis auf die
lII11glichkeit, neben den heutigen Kammerschleu en größer elimensionirte
Sc h I e p p zug s sc h leu e n einbauen zn können, bietet insoferne
keine Gewähr filr die seinerzeitige Vergrößerung der Leistnngsfähigkeit,
als damit der schon derzeit zn Tage tretende Wassermangel nicht nur
nicht behoben, sondern eher vermehrt werden würde. Da nun gelegentlich
der letztjährigen Canaldebatten im preußischen Landtage nicht blos die
geringe Leistungsfähigkeit der c8nalisirlen Qder, sondern auch elie Uno
verlässlichkeit der Schiffahrt von Bre lau abwärts nachdrtlcklich hervor-
gehoben und unter Hinweis anf die Dimensionen des rittellaudcanals
sogar eier Bau eines Parallelcannls zur mittleren Oeler angeregt wnnle,
scheinen die Anschauungen Uber tlie Anfgaben einer modernen Wasser·
htraße im letzten DecenniulU eine wesentliche Aenderung, gewissermaßen
eine Bekehrung zu Aelterem, erfahren zn haben.
Znr IlIu tration einer solchen von der Oder unabhängigen Wasser-
traße sei noch erwähnt, das dieselbe, iu elirecte Verbindung mit tIer
Sc h ei tel haI t un g cl es 0 der - S p r e e - Ca n als gebracht., eine
Abklirzung der Route Breslau-Berlin nm 16" der Länge des bisherigen
Schiffahrlsweges ermöglichen wUrde, abgesehen davon, dass elie von tIer
Canaltrnce berUhrlen LändersIrecken, vermöge ihrer Höhenlage Ubrr dem
IJauptrec;ipienten, in eminenten inne landwirth chaftlichen neliorationen,
sowohl Ent- wie Bewä sernngen, zugeführt werden könnten.
Daraus wltrde aber noch iwmer nicht das völlige Auflassen der
nlltllrlichen \Vasser traße hervorgehen. soudern der bisherige Weg könnte
in Zukunft einen mehr secundiiren Rang einnehmen und lIen localen
Verkehr vermitteln, wo~e~en .Ier neue Callal ller internationalen G r oß-
sc h i f fl\ h r t zn dienen hälle .
ZEIT :r. 36.
Der Oilluann:
J. H"gerth.
.Ier Obmann Baron
111111 • chlieB t tlie. e
ehen. 0 lebhaft UU II
Durch den Anschluss an den D 0 u a n - 0 d e r · C a n n I ist die
Was erversorgnug der Strecke Ollerberg - Breslau deshalb we ientlich er-
leichtert, weil das poisewas er der ö terreichischen Haltung in Ver-
wendnng käme. Für die Verbindung des 0 de r - S p r e e - C n u a 18 mit
B r e s lau, welche die Ueberwindung eine Höheuunter.chiedes von
etwa 60'111 bedingt, könnte die peisnng mit Wa~:e r anstand los ebenso-
wohl au der Oller wie aus ihren von IIer -Trac gekreuzten l[ebenflüssen
erfolgen, wodurch der Bau von Gehirgsreservoiren zur Vermehrnng der
Fahrwa. settiefe für die cau alisirte Stroms trecke Neissemüudnng-c-Breslau
entfiele. Die uicht blos an der Oder, sondern auch an anderen trürneu ,
Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure.
ll orlcht liher lli ,' r"I'"allllllluugcu 11111 :!!l. Jlal"z uud I ü, '\"1"111 900.
Tu der Versammlung am 2fl. März machte
der Obmann einige geschäftlic he lIli ttheilu ugeu ,
die sich be ouders auf die geplante Excnrsiou
bezogen, worauf der in Nr. 31 der .Zt ehr."
vollinhaltlich wiede rgegebene Vort rng • U e b e r
F In s r e g n l i r u n g e u" von k. k. lug.
lgnaz Po l I a k folgte.
An diesen Vortrag knUp fte sich eine
Discussion, in welcher die Herren Ir. k, Ober-
Baumth Prof. 0 e l w e i n lIIul k. k. Mini. tel'ial·
rntb lnkows ki da Wort er~ ri ffen . l .iehe an
mulerer Stelle (lieses Blatt es )
•
•
In .ler VersRmmlung am 19. April er.
theilte der Obmann zuniil'hst Herrn Hofoptiker
arl • e n h ö ! e r zu lI[ittheiluDgen nllber
einen Apparat zur Erzielung richtiger Resnltat e
beim <1ebranche von lI[es biindern" lIas Wort.
Der. elbe agte :
nDie Ur ache der Ungenanigkeiten, welche
hei ~[e snngen vorkommen, hat ihren GI'I1tHI, wie
jabrelange Beobachtnngen gezeigt haben, zn-
meist uicbt in der Anferti gung der lIIessbänder,
80nlern llarin, dass diesflbeu von ver~chiedenen
Personen nnd zn ungleicher Zeit mit ungleicher
• pannnng gebrancbt werlien. Das Messbalul
zeigt aber nnr dann ricbtig, wenn es mit tier-
· elhen pannnng verwendet wird, hei tIer es
getlleilt wunle, und welche dnrchschnittlidl
einem Gewichte von 11/ 2 "g entspricht. Ich habe
nnn ver ncht , ein einfaches Hilfsmittel zu con·
tmireu, wolches das messenlle Organ in die Lage
ver etzt, .lie lI[e. snng bei dieser nöthi ' en
• pannnng vorznnehmen. Die en einfachen Apparat
erlanbe ich mir nun vorzuführen. Er be tebt ans
einem [essingrohr von 10 C111 Länge, welches
innen eine Spiralfeder hat . nnll einem Kolben,
. h '\' I lungen wenlenneuerer Zelt auch an der Iold u, gemac ten a irne Im .
icher dazu beitragen , die noch vielfach herrschende Vorliebe für Ille
. . '11 I' ht verfeblen,anali irun g von Flüs eu und trllmen zn rmu ern, um 1IIC
. .. . . I . I ti r icht zu stellen.die Vorzll e unabbängiger Canaltra en 111 I rrc I Ige ,I
Wenn meine Au fIIhrnngen tellenwej e auch ,leli Rahmen I~er
Discns ion durchbrachen, . 0 möge di durch den Um tnnd gerechIfertIgt
. 1 '1 lü fen ohne
· ein, da. wir hellte über Fhu regulirun geu nicht 111 t 11'1 en I Ir,
. . I . I en deren [, Ü unlteventuelle Verkehr fra cn nut 111 Betrac it zu zle 1 ,
jedenfalls früher Oller später an uns herantreten winl .
( chln Col •t.)
I1h 'it 11.
welch reinen tift I riiO't. Wenn .lie er Kolben an zexo en wird,.. e
timmt der lift mit einer Iarke überein. welche an einem .Rlllig
b
. . I B It t ein nnd .lIese eaugebracht ist, und dadurch erhält I a. an. . e s
L paunung . b ht
Wird der Kolben angezog en nnd der Stift zur Coincitleuz ge rac ,
o hat man eben die panuung von 11 2 kg . Will man ehr subtil vor-
Tä e desgehen 0 kann man die L pannnng, elche der normaleu ,ugRantl~ ent pricht, vorer. t anf einer genau abge teckten trecke ke~~
mitteln nnd die Iarke ent. prechend verschieben. Die.e Yer chiebbarl'el
. . I t i Ie .bänt erudes Ringes gibt anch da lIlittel, nm U1It unnc mgen h
correcte Re ulta te zn erzielen. Ist da [e band eingega ugeu,. 0 b:alucl.e
· . Z. k ver cblebe IC I I 11'Ich da eibe nnr mebr zn spannen. Zu diesem ,\\ l'C e b I
b k t T t ,la )[e~ anlMarke, bi elas Rantl eine grllßere pannnng e omll1 . • • e~
länger gewonlen, 0 kann ich freilirh tla eIbe nicht kllrzer mach;~; ' 1
kann aber die Differenz auf eine runde Zahl g bracht werden. . ' eur
. I . O'e\ onlen rot, .0z. ß. em Banll von 20 m L nge nlll 14 mm nger '" . I t
. " .' I ' la ent. JlrlC Ispanne Ich da )[1' 'sbanll . 0, .1 e nm 20 mm langer \\ If( , • . '
'[111 heril'k<ll'htlg tdaun t/roo 0, was bei jetlH lI[e ung ohne "Ie •
w rtlen kann. I 'n
Mit die elll Apparate i tonach ein [ittel geboten, welc les I.
b · I 1\1 ancb ml~tlie Lage ver etzt, owohl mit fehlerhaften 3Ie n( ern,
. . . I I auch letz terenormalen [e bitntlern richtIge Re ultate zn erzle en j I enn
. ., . h . . I . h iiB' ge.;pauut wertleu.zergen nur uann n c tlg, weun le te elc m Ig .
Ich habe mir erlanbt, ,len Apparat Ihrer Krilik zn nnterbrelt.eu.
. . Ih Kreise rilleweil ich weiß, tlass je der Ver uch zllm Fortschri tt 111 rem I t
Stätte wohlwollentIer Beachtuug nrul aufmerk amer Betracht ung fi nl e i
Ich danke vielmal filr Ibre freundliche AufmCl k amkeit U~11
hemerke noch auf eine Anfrage,.l . der Apparat 2 11. ,,0 kr. kostet.
. . \lber ,[euHieran chliefit . ich die FOI t<etzung der 01 cn. Ion tlr
Vortrag Ile Ing. Ig. Po Ila k in welcher die IJerreu k. k. Banr~
, l r Oel w e 1nR i e.1e I, k. k. Banrnt h Her b . t, k. k. Ober· Baurath [ro. d er
und k. k. Ing. Ig. PoI l a k tlas Wort ergriffen. (iehe an an er
teile die. es Blatte ).
•'ach Beendigung der Be.prechuugen Ilankt
Eu g r thalleu betheiligten Herren \ "fln. teus
~e . ion mit delll Wun che, .Ia. ~ sich ,Iie nlichste
lehrreich gestalten möge.
Der chriftfilbrer:
A. Jral:el.
ßei der Verfa snng des Berichtes über den Verlauf .ler er ten
Excursion unseres Vereines zur Pariser Weltau teilung in •"r. 31
11n erer . Zeitschrif," wllnle davon abgesehEu, die öffentlichenBauten von Par is
~owie die Verkehrsmit tel der Ausstp.llung und Iler Stallt, deren corpora-
ti ve Besichtigung sta ttgefunllen hat , eiugehelul Zll erörtern. Es geschah
llies de halb, weil lliese Objecte zum Theile schon vor Jahren in zahl.
reichen techuischen Zeitschriften beschrieben worden sinti. Ferner sah
sich Herr Bauiuspector Herm. Re r a n e k durch die Weltall stell llng in
Pa ris veranlaßt • in der Fachgrnppe filr Gesuntlheit technik am
31. Jl[iirz d. J, (siehe ' r. 17 unserer .Zeit chrift") einen vorbereiten'
.len Ueberblick ilber . Die Stallt Pari s vorn gesundheits technischen 'tanIl-
punkte" zu geben, also gerade von einem Gesichtspunkte, von welchem
nus jene Anlagen zur ße"prechung gelaugen mussten, w'elche tUr tlas
Gedeiben einer Stadt sn au Beronlent lich wichtig sind unll Ilnher das
E."curs ioll des O(~sterr. Ill ft'elli cur- und Arehit('k tPll-Yprphw ' zur PUl'i: r l' W('UUU ' :h'l1 u ll~.
. . I mit dieTntere c des Ingenieurs in hohem [aß errel!' u ; I\'lr llleJlleu , I'
B I haben IleW a s e rverso rgung uutl die CanalisatioD. Au enem '1 I
I K r t z iu I IrenIJerren Baurath Hngo K 0 e tl er und Bau·lu. pector 1'.'\11 0 • Z it.
~Runtlgang .lurch Pnris nnll die Weltall teIIlJII~ " in .'r. 27 tier ~ .e III
schrift" eine allgemeine Orientirnng' IIber llie Weltau. teilung geboteu! III
tz
. ..' l'in Au sn .entlllch . tand noch vor tlem Beglllne tIer Z \ elten E. curslon . p .~
r neu 111 anvon ,lem ersteren tier eben gl'nRnnteu Antoren iib r ,Ie ne re r.
au~geführten, banpt lichlich durch .HeWeltau teIlIlu ' angeregte n ten
k e hr s mit te l in An. icht nrlll i t .Ier eibe nllch berei in der letz
•"r. der ~Zeit cbrift" erschienen.
,\,. 1 'Inne der Theilnehmer eierIr g anhen aber nun .Ioch im R .h.
zweiteu E:tcnrgion zu hal\lleln, wenn wir tlem Um tanlle el
or
" . . k Zeit fanlIen, vnung t rngeu, Ila. ~ the vlelheschlHllg ten [ugelllenre nlllll • I iu
ihrer ReLe nnch Parig A lle~ zu . tnlliren, w:\. vor I ' n~erer 01 er
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neuerer Zeit iiber die eiuestadt nnd ihre Weltau tellnng geschrieben
worden ist, und wenn wir daher im Folgenden ver uchen, mit theil-
weiser Benützung der genannten literarischen Behelfe, von den öffentlichen
Bauten, welche bei der letzten E cnrsiou besichtigt worden sind, uud
IHe auch die Theilnehmer der am 't , d, M. beginueudeu Exeursion in
Augenschein nehmen werden, wenig tens die hervorragendsten in großen
Zügen zu kizzen.
\Vir beginnen mit der W: sscrver ' 0 1' ''1111' ' ,
Paris besitzt zwei Wa serleitnng netze, eines für Tri u k-
was s e r und eines für Nut z was s e r, Die gesammte Rührenlänge
beträgt 2COO km. Der Wasserversorgnng dienen 25 Pumpwerke von zu-
samm en 6000 ]'S. 18 Reservoirc von i OO.OOO 7113 Fa sung liefern täglich
circa 600.000 m3 Wasser.
Das Trinkwasser wird aus weiteutlegeneu Quellgebieteh ent-
nommen UJHl in gedeckte Reservoirs geleitet. Es sind vier Leitnngcn
vorhandcn. Die ä I te s t e ist jene von l a D h u i s, ie hat eine Länge
Von 131 km, kommt aus dem ö tlich gelegenen Marnegebiete und liefert
täglich 20.000 bis 25.000 711 3 in das 100.000 m5 fassende Reservoir von
Meu i I m 0 n t a n t . Die Anlage kostete 18 Millionen Fran cs.
Die z w e i t e Wa serleituug ist die aus dem Gebiete der Va nn e.
Sie ist 1i3 km lang und liefert täglich 120.000 m5 nach dem Reservoir
von Mon t r 0 u g e. Diese Leitung ko tete 50 Millionen Francs. Das
Wasser wird bei derselben theilwei e au den tief gelegenen Quellen
durch Dampf oder Wasserk raft in die Leitungen gepumpt.
Die d r i t t e, 105 km lange Wa erleitung amuielt die Qnellen
aus dem Tha i der A v r e und fiihrt täglich 100.00 0 7113 in das Reser-
voir von Mo n t r e t 0 u t , Die Anlage ko tete 35 ~Iillionen Francs.
Die vi e r t e Wasserleitung ist jene von L 0 i n g und Lu n n i n
uud sie liefert in das Reservoir ~I 0 u t 0 u r i s täglich 50.000 1113•
Die Trinkwasserleitung liefert al 0 täglich 295.000 7ll" Was er,
was pro Kopf der Bevölkerung 112 l ausmacht
Das Nu t z was s e r, welches nnr für die Zwecke der traßen-
reinigung, der Industrie und der Gartenbespritznng dient, wird ans der
Seine, der Marne, dem Ourcq und aus den artesischen Brunnen von
Grenelle und Passy entnommen.
Für die Nntz wasserleitung sind drei Höhenzonen eingerichtet.
Die Tiefzone wird aus dem Ourcq, einem eitenfln e der Marne, bedient.
Der Zuleitungscanal ist 10i km lang. FlIr die Mittelzone wird aus der
Seine durch verschiedene Schöpfwerke, deren wichtigstes jenes vou I vry
ist, Wasser entnommen, während für die Hochzone ans der Marne (bei
St. Maur uiittelst 8 hydraulischer Maschinen und 4 Dampfmaschinen mit
zusammen 1400 PS) geschöpft wird.
Was nun die Cauullsnt lun betrifft, 0 wurde in Paris das
Schwemmcanalsystem eingeführt , Durch großartig angelegte ammel-
canäle wird das Stadtgebiet in vier Zonen getheilt. Die Querschnitts-
profile überraschen durch ihre an ehnlichen Maße. Der Collecteur
d'Asnieres hat beispielsweise eine größte Breite von 5'60111 und eine
HOhe von 3'05 111 ober den Bauketten. Die Gesammthöhe beträgt 4' ·10 111.
In diese großeu aunuelcau äle müuden die Samruelcauäla zweiten
Ranges (von 3'i m bis 2 711 größter Breite), welche die traß encanäle
mit einem Querschnitte von 3 m5 bis l'6G m' aufnehmen j die Ge aunnt-
länge der Cauäle betr ägt mehr als 1500 k ill, davon ind 6Gkm ammel-
canäle und 450 km Zweigcanäle.
Eiue Eigenthllmlichkeit besteht darin, da in den Canälen auf
Consolen die Röhreu der beiden Wasserleitungen, die 'I'elegrapheu- und
Telephondrähte, die Röhren der pneumatischen Post, sowie Leitungen
ftir Drnckluft untergebracht sind. Nur die Gasleitung i t aus Sicherheits·
rücksichten oberhalb Iler Canäle in die Erde verlegt. Um Niveaudiffe-
renzen zu Uberwillilen, sind drei Hebewerke eingeschaltet.
Das Canalnetz dient fIIr die Ableitung des Regenwassers, der ge-
werblichen und häuslicheu Abwässer IIIHI zur Aufnahme der Filcalien,
Letztere geillugeu zum Theil al1enlings auch iu enkgrnbcn, Tonnen
und Separtaoreu, d. s. eiserne FäBser mit doppeltem Boden, welche ullr
dem fl\lssigen '!'he il ller Fäcalien den Abfluss in die Canäle gestatten.
Zur Reiuiguug ller Canäle win] Wag er in reichlichen Mengen
verwendet. Der große Wasserreichthum ist es, welcher es ermöglicht,
die "anäle geruchlos zu erhalten.
Die IIallptsamlllelcanäle mllnden bei CI ich y, beziehun~swei e bei
St. Denis und sie besitzcn 10thall lä e in die eine. Diese Canäle
fUhren eine llurchsclmittliche Abwa sermenge von zn ammen 553.4i3 m 3
binnen 24 St unden. Mittel t großart iger Hubwerke wird eine tägliche
Wassermenge vou 104.5!l 1115 gehoben und auf die Rle 'clfl'hll'l"
von G e n n e v i ii i e r gebracht j auf die Rieselfelder von A ch e r e s
wird eine noch größere Menge mitte Ist des Pumpwerkes in C o 10m b e,
109.884 m3, geleitet.
Das damit bewäs erte Terrain beträgt in ersterem Orte 900 ka ,
in letzterem 1000 lca und wird in ausgiebigster Weise zu landwirth -
schaftliehen Zwecken, insbesonder zum Gemü eban verwendet. Während
in einem Cubikcent imeter Canalwasser 11 bis 19 Millionen Bacterien
sich vorfinden, enthält das au den Drainrohren der Rieselfelder ab-
fließende Wasser nur 185 bis 5300 Bacterien, so dass es mit R ücksieht
auf seine völlige Klarheit sogar als Trinkwasser Verwendung fiudet. Die
Menge des Rieaelwaasers darf nach dem Gesetze vom 10. Juli 1894 nicht
mehr als 4 IIlS für je 1 1112 Bodenfläche betragen. Nachdem nun die er-
wähnten Rieselfelder nicht ausreichten, wurden neue Grundflächen zur
Ilerieseluug eingerichtet. Im Ganzen stehen nun mehr als 6000 lca Grund-
fläche behufs Berie elung Zlll' Verfügung.
Ueber die Einrichtung und den Betrieb der Rieselfelder, ins-
besondere desjenigen von AcbiJres sei noch folgende angeführt. Das
Fehl von Achares ist in vier Abtheilungen getheilt, die von einander
unabhängig sind und je nach Bedürfnis einzeln Oller in beliebiger Zu auimen-
stellung bewäs ert werden können. In jeder Abtheilung be teht das
-Rohrnets aus einer Hanptlängalei tung, von welcher in Entfernungen von
durchschnittlich 400 111 Querleitungen sich abzweigen mit in Abständen von
i 5 111 aufgesetzt en Vertheilung mündnngen. Diese sind Schraubenventile,
die durch eine Gussschraube mit Gnmmidichtuug ver chlosseu und mit Hilfe
eines Schlüs el leicht geöffnet werden können. ie stehen in kleinen ge-
mauerten Schächten, von denen aus das Rieselwasser durch seitliche Oeff-
nungen,die durchKlappen ver chließbar sind, in dieRieselgräben geleitet wird.
Ein Theil der Ausflus öffnungen ist als Sicherheitsventil ausgebildet , indem
hier der Ver chlnss durch ein Gewicht niedergehalten wird und sich
selb tthlitig öffnet, wenn der Druck in der Rohrleitung eine gewisse
Größe übersteigt. Die Bewä serung ge chieht in der Weise, dass die
Ackererde und damit die Wurzeln der Pflanzen durch das in den
Rieselgräben versickernde Wasser befeuchtet werden, ohne dass die
Stiele und Blätter der Pflanzen mit den Schmutzwässern in Berührung
kommen. Die geklärten Abwässer fließen durch Gräben UUlI besondere
mit Verschlüssen verseheue Rohrleitungen in die Beine. Während in
Gennevilliers hauptsächlich Gemüsezucht betrieben wird, überwiegt in
Acheres die große Landwirtbschaft: Kunstwiesen und Rübenbau. Die
Rieselfelller werden verpachtet.
Im Pavillon der Stadt Paris befindet sieh ein instructives
Modell der Berieselnngsanlageu vou Acheres.Der Besuchdiese Pavillonskann
den Ingenieuren überhaupt als ganz besonders lohnend empfohlen werden.
Man findet hier Alles, was ich anf die Wa serversorgung, Canalisation,
Wohnungsbygiene, Approvi ionirnng, Spitäler, Versorgungshäuser, A yle
n. s, w. von Paris bezieht.
In der Gruppe VI (Genie civil - Moyeus de Transpo rts) befindet
sich eine au gedehnte Ansstellung der Xnvlgutiou der Sei ne,
die von Paris bi Havre durch 10 Kammerschleu en-Anlagen von je
ea. 3 111 Böhe als chiffabrtscanal gehalten ist . Die als ';ypus eiuer
solchen Kaunuerschleuseu-änlage besichtigte Kammerschleuse von Bougi-
val überrascht hauptsächlich durch die große Länge der Kammern,
welche es ermöglicht, einen ganzen Schiff zug auf einmal durchzu-
schleusen. Neben der großen Kallllller sind zwei kleinere angeonlnet,
durch welche lIlall mehrere Schiffe Oller einzelne durchschleusen kann.
Der große Was erreichthum, welcher Paris zur Verfügung steht, kommt
hier auch zur Geltung. In Bongival ist auch von besonderem Iuteresse
das Pumpwerk fitr Stadt und Park von Versailles, das sechs riesige
Wasserräder besitzt.
Nuu noch ein paa r Worte iiber die neuen Ve rkehrsmittel der
Ausstellung uml der tadt:
E ineu schönen Ueberblick ilber das glänzelIlIeGesanllntbild der Aus-
stellung gewinnt man außer vom Eiffelthurm VOll der P) a tef 0 r 1Il e
mob i I e oder demrollenden Trottoir. Es ist diesein äußerst bequemes Be-
förderungsmittel, welches man neben einer elektrischen Bahn wegen der
großen räumlichen Ausdehnung der Ausstellung geschaffen hat. Dasrollende
Trottoi r bildet einen Ring von 3'4 km Umfang, der sich an die Ausstellungs-
gebäude von inuen an chmiegt. Der Ausstellung besllcher besteigt von
seinem ruher.den Standpunkte ans eine Plattform, welche sich unanf·
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sind f r Unvorh rg
de on d r Betrieb 11 eh f
60 Million n Franc v ran hl t.
Die ganze, derm I n im B ub griff ne Linie i t I uterp ß~~ter
b hn au ge ührt , Die Abdeckung rfolgte en eder durch ei rue 'frage;,
die uf die g m uerten Widerlager gel gt vurdeu, oder, \ 0 genn ge~ 1 e
Hllhe vorb nden war, durch Bru h teinge lllbe. Die Zng uge zu I.en
. . . d Fuß teigetatiouen intl 0 ngeorduet, da nt eder von 111 IU •
oder von einem in dritte der tr ße befindli hen Rnhepl tze e1U:
offene nnd nur durch Gel n(1 r bge ehlo ne riege nac
abw r ührt , Di tadtb hn ird elektri h b t~l eben.
Die Abn hme d trome erfolgt mittel t Glei buh u, lhe In
den Wagen ng bracht ind und auf GI i shieuea cbleifen, welc re
. . . di 'f I nde lie<1eu.eit w r von den ~ 'ihrg lel en, I g en ie uune ,
Die RUckl itun rfolgt durch die Gelei hi nen.
Ein ObJ' ect endlich, d die Tbeilnehmer d r El cur 'IOU iu
V · au~g-be ouderem [ Ge int re ir e, der in monurnen ler \ l eb ' ht
. hit ' d r A IC ,ftlhrte Huhnhuf tI r "rlt'l\lI hahn, Die B n la 111 b n
den Localv rkehr zu erh Iten \ i ihn berei die anderen Ba ue
bitzen, wiche ihr n B hnh~f n he dem entr um h ben, die vebrlli~~
d b i t.. Di neu e ugerung der T race bi iu's lIe rz der t dt ur Ir h hof
zweigeleisige Linie vom Bahnhofe Walhub er bi zum neuen En(lbaT
n
l eilQ . . D' B h li t zum Iam uat d'Or ay h t me L nge von I b.. re n . II
im Tunnel, zum 'Iheil i ie IIt rpn t rb hn. Die neue ~ree~e ,0
elektri eh b tri ben wer d n. E h b n ko t t tli T race 35 im. ~ r:
der Bahnhof 12 Mill. Frau und das Hotel 3 Mill. Fr ucs. 1'.'
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hörlieh mit einer Oe chwindigkeit von ·1 km pro Stunde hewegt und von
hier eine ebenfalls in fortwährender Bewegung befindliche Plattform mit
der doppelten Geschwindigkeit.
Die Stufenbahn Ist von den Ingenieuren Bio t, G u yen e t und
Mo c 0 m b I e gebaut worden und hat Aehnlichkeit mit der Bahn von
c h m i d t & i 18 b e e, welche auf der Weltau teilung in hic 0
im Jahre 1893 und drei Jahre später auf der Berliner Gewerbe-Aus-
stellung au gefllhrt war. Die Geschwindigkeits ab tufung i t dadurch
erreicht, da s beide Plattformen von Friction rädern angetri ben erden,
die anf einer gemeinsamen Welle aufgekeilt sind und Dur .huie er be-
sitzen, die im Verhältni s I :2 stehen .
n ie heiden Plattfortneu werden von 172 Gleich trommotoren
bewegt. Der zur pei ung der Motoren nothwendige trom wird der in
der Avenue de la Bonrdonuais befindlichen Umformerstation entnommen,
E befinden sich dnselb t zwei Drehstrom-Gleichstromumformer, welche
Dreiphasenstrom von 5000 Volt in Gleich trom von 500 bi 1i50 Volt
umwandeln, der zur pei uug der paarweise in erie ge clialt ten lotoren
dient.
Die in entgegengesetzter Richtung verkehrende elektri che Rund-
bahn wird von derselben elektri schen Cent ralsta tion betri eben.
Bei der ersten Exeurslon wurde auch die im Bau begriffene t a d t-
ba h n (bi et r 0 pol i ta i n) besichtigt, und zwar in einem hieför ehr
geeigneten Augenblicke: 14 Tage vor der Eröffnung .
Die Kosten de Unterbaues fiir die ausgeführten und projectirt n
Linien sind mit 150 llillionen Francs veran chlagt, 0 da der Kilometer
sich dur chschnittlich auf 2' 1l Millionen Francs stellen wird. 15 lillionen
Verml eht
, üb 'hl"nen ZuUlZur Erl ngung ou Entv ürf 11 IIn.1 Ko t u er c ''I'>
. 11 ID iner Wett-Neub u einer y na og in D Idorf nrde ein a g . u
bew rb erllffnet. AI Pr i intl tg ('tzt: Eiu er ter 1'rel. vo
. I ' tt r 1'rel von[k. 3500. ein zw it r l'rei \'OU [k. 20 0 UU11 eIn ( rJ Ct
. [k 600 ngekauMk. 1200: außerllem k nnen weite Entt II r e CDr Je 1 0
\ rden. Die Entwl\r e und Ko t unb r bl ge ind bi 17. D c mb rHerr~
Ahend 7 Uhr an d n Vor~itzen tleu d )'n 0 envor t ~d \,on
Jo eph L e v i o n in DU eldorf (llohe tra li 33) zu . rl c~l:e:~nnen.
'eIchern anch die nt rl gen und Betlingun en bezo"e n \~ er tl
Porsonal·Naohrlohton .
Der Kaiser ha (lem Baurathe im Eisellbahnlllini teriulU, Herrn
<Jon "lantin Ritter v. Chab er t -0 s t la n (I tlas Ritterkreuz d Franz -
Jo eph·Urdens verliehen.
Der Minister fUr Cultu und Unterricht hat den o. ö. Profe or au der
technischen Hochschule in Wien, Herrn Ober-Baurath Karl H oc he n e ...g
ZU\l1 In pector des gewerbliehen Biltluugswe sens ernanut.
Das Mini terium filr Cultus U11l1 Unterrich t hat den o. Ö, Profe sor
Herrn Adolf Fr i edri c 11 zum Rector ller k. k. Hochscbule filr Boden-
cultur für das Studienjahr 1900/19 01 be tätigt und den eIben als Ver-
treter der österreichi ehen Regierung bei dem internationalen ehitlnbrts-
Congre se in Paris delegirt.
Dem diplomirten Architekten Herrn Max Fa bi an i wurde von
der Jury der Weltausstelluug in Paris in der Grul'pe.-U, la e 66
(Int~rieur-Eu twurf) der .Grand Prix" zuerkanut.
Der Wiener Stadtrath hat im Statu des Stndthnuamt eR tlen Herrn
Karl Bi s c h of zum Baurathe, Herrn Ma B II c k zum Bau-In pector
und Herrn Gu tal' \V ä r me l' zum Oher-Ingenieur ernann t.
Herr Hauptlllaun Anton Sc h i u dl e r hat die llerichter stattuug
für die :Fachgrul'l'e der Ban- und Eisen(,allll-Iu~enieure an teile de
verhinderten Herrn Ober-Ingenieur Wal z el Ubernomwen und begibt ich
\I1it der 2. Vereins-Excursion nach Pari s.
Preisaussohreiben.
Behufs Uewinnung eines C a n a I isa t ion s l' r 0 j e c t e s IUr
Peter sburg wurde seiteus des dortigen Stadtmagi strates ein allgemeiner
Wettbewerb ausgeschrieben. Der Entwurf soll vier elb tständige Theile
umfa 'en u. zw. 0) die analisation der (lies eits der Tewa liegenden
tallttheile mit der großen ewa und llem linken Ufer des Obwodny-
eanales als Grenzeu, dabei soll die Möglichkeit iu Betracht gezo en
werden, dass 8uch die Abwii.sser vom Iiukeu Ufer des Obwoduyc nale
in d Canalisat iousnetz gelang en; b) die auali ation von \Va ili-
Ostrow; c) die Canalisation der Petershurger Seite und tl) die Canali.
sation . der \~iborger Seite . Als stärkster Platzregen so11 eiu Regen
von elllstUndJger Dauer und 23 mm Höhe, als größte Re enhllhe u
einem Tage 28 'mm in Rechnnng gezogen werdeu. Zur Vertheilun g
gelaugen drei Preise u. zw. 12.000, 8000 uud 5000 Rubel. EntwUrfe
sind bis längstens 10. Jänner 1001 einzubringen. Nähere AuskUufte
wenlen vom tadta\llte in l'etersburg ertheilt.
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eiue sofo rtige E inreihnng in die VIII. Rangselaase erfolgen. Gesuche
siud bis 15. September I. J. bei der k. k. ta ttbnlt erei in Prag ein-
zure ichen.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
1. Wegen Vergebung der Erd· und Pflasternr beite n
fllr die Ilegulirung der Wienstraße im IV. Bezirke zwischen Schleif-
mühl- und Ket tenbrückengasse mit der Ausmfssnmme von K 12.447'84
und .K 600 Pa usc hale finde t nm 11. Sep temher I•.1., 10 Uhr Vm. heim
ll!ag!strate Wi en eine öffentliche schriftliche Offertverhandlung statt .
\ adium n%.
2. Das Vicegespanamt Budnpe t vergibt im Offert weg e deu Bau
der B r \I e k e Nr. 5 in der .I a. zegher ecti on der Oaiukota-J saszegb-~ildülöer Municipalstraße, u, zw. Erd-, Beton- und llIaurerarheiten
IIn Kostf'nbet rage von K 10.4·!G·96 und Ei enarheiten im Betrage
von K 2646 '94. Die Offer tverhandl"uug findet am 11. September,
10 Uhr Vm. statt.
3, Vergebun g der E r (1- und Bau m eis t e r n r bei te n ein-
schließ lich der L i e fe r u n g der h y d r a u I i s e h e n Bi n dem i t te l
j ~lr den Umbau von Haupt unra th cauälen in der Mariahilferstraße im
XIV. und X V. Bezi rke im verans chlagten Ko tenbetrage von K 22.141'43
nn.d K 4800 Pauscha le. Offerte sind bi 13. eptemher I. J. 10 Uhr Vm.
beim Magist ra te W ien einzureichen.
4. Vergebung der E rd- und P f l a tererarbeiten filr die
Regnlirun g des llIargarethen~ürte ls zwi eben der chönbrunner- und~rndtstraße im V. und XII. Bezirke mit de r Ausrufssumme von
10.533'1 8 und K 1200 Pausc hale. Die Mertverhandluug findet
aVm .14. Septe mber d. .T., 10 Uhr Vm. beim Magistrate Wien statt.
adlllm 50f0.
5. Der B au eines B e z i r k s ge r ich t - und G e f ä n ~ n i s-
g e b ä n d e s in Hu zt im veran chlagten Ko tenbetrage von K 9.J.924·87,
hez'!. K 19.809'9 3, ferner Hofeinrichtung -, Einfriedungs- und Brunnen-
arb Clten im Ko te nbet rage von K 14.33 1'01 wird im Offertwege vergeben.
Anbot e sind bis 14. Sep tember I. .I., 10 hr Vorm., beim kgl. Geric hts -
hOf-Prä idiu m M.-Sziget einzub ringen. Das Reugeld beträgt K 6453 '29.
6. Verge bung des Ba nes eines Be ton c a n a l e s im Straßen-
7~uge J ; J I und der C a n a 1 i s i r u n g im Complexe des allgemeinen~TI\nkenhauses in Igl au im veranschlnzteu Ko tenbetrage von K 5527'26.
fTer te müs en bis 15. Sep tember 1900, ] 2 hr Mittags. eingebracht
~\·ertlen. Kos te nansc hlag und Bedingnisse können beim Gemeinderathe
glau eing esehen werden,
7. Lieferu ng zweie r Dampfd ruc kcylinder (cilindros
~ompresores de vap or) neb t daz ugehörigen wasserdichten Ueberztlgen
IIn veranschlagten Kostenbetrage von Pe etas 60.000. Offerte sind bis
2.1. Septemb er 1900 an das Ex mo, Ayuntamiento Con titutional de Madrid
zu richten. Die Cantion bet rägt P esetas 3000. Ein die e Anssc hre ibnng
~rhaltender Ausschn itt der "Gaceta de Mad rid" erliegt beim k, k. österr.
an tlelsmu senm in Wien zur E insicht auf.
. 8. Die Dir ec t ion der k. u , t1 dba hn-Gesellschaft vergibt die
L I e f e r 11 n g von 140.000 tllck Eis e n b ahn e h w e i l e n filr das
J ahr 1902, event. auch da sselbe Quan tum für die Jahre 1903 und 1904 bis
30. Septembe r I. J. im Offertwege. Nähere bei der Betrieb lei tung diese r
Gesellscha ft Budapest, 1. 16zt\ros-ut cza 17 zu erfahren.
9. Verg ebun g der L iefe r ung und Uont irung von Ma s c h i n en
und Zugeh ör fIIr die Alca ld ia Cons titucional von Mieres ( pa nien) im
vcranschla gten Kostenb etrage von Pesetas 38.9 41' 10. Die Offertve rhand-
lun g lind et am 30 . Septe mber I. J . sta tt. Caut ion vorläufig Pesetas 1000.
Niihere Details sind beim öste rr. Hand el museum in Wien zu erfr agen.
Bücherscbau.
7707. Die Anlage von Gebirgs-Kunst.traßen ent·
spreohend dem Arbeitsvermögen der Zugthiere. Von In genieur
.Tosef R 0 s s m an i t h' 18 Seiten. Mit 3 Abbildungen. W ien. S 11 i e I-
hag c n & S c h u r ich. (Preis ß. -'50.)
. Allen In geni enr en , welche sich mit dem Baue .von St raße n, nament-
hch mit dem von Gebirgss t raßen zu befa sen hatten, WIrd es wohl schon au f-
~efallen se in das8 in der Li teratnr des tm ßen baues eine wissenschaft -
liche BegrllI:dung flIr die zuläs ig en Steigungen nicht vorzufinden ist.
Man findet di e stets nur aus dem Gel icht punkte eine Minimum an
};rhaltun gskosten festgese tzt, während hiefil r doch zweifello das Arbe its -
yermögen der Zug thiere vun aus ch.lagg~ben.d tem Werthe. se.in muss,
ludem der Gewinn welch er durch eIDe richtige und vollständIge Aus-
lliltzung tIer Arb ei'tskrnft der Besplln nun g erzielt wir.d, weit!lus IIber die
Nachtheile et wa höher werd end er Erh altungskosten hlllaus re lcht. R 0 s s-
man i t h der selbst schon sei t Jahren mit viele m Erfolge größere
St ra ßenaniage n in Schles ien zur Ausfllhr llng gebracht hat. empfanll
offenbar den eing angs gekennzeichne ten :Mangel .au zutreffender Be-
g~lIndung der teigungsverhältni~se ~nd u~terzog dIe auf traßen durch
d~e Zugt hiere zu leist end.e Arb eit elIle~ eIDge~enden ntersuch.ung, um
hieraus unter BerücksichtI gung des Arb~ltsverm?gens derselben dIe Grenz-
werthe der zulässig en Steigun g ab zuleIten . eIDe recht bea cht enswerthe
Arb eit er schi en vor J ahresfrist in der "Oesterr. Iona tssehr. f. d. ijffent l.
ßandienst" und hat bei vielen Ingenieuren den \ Vunsch rege ge macht,
sie in handsamerer Form erhalten zu könne~. Diesem Wunsche i~t die
Verlagshandlung S pie Ibo. gen & Sc h u r Ich nachgekommen, IDdem
sie die kleine Schrift dankenswerther Weise al s XXX. Heft ihrer "Tech-
nischen Vorträge und Abhandlungen", zugleich zu billigem Preise, neu
herausgegeben hat. R 0 s s man i t h hat natürlich das von ihm richtig
erkannte Princip auf die allgemeinste Art der Bewegung von Fuhr-
werken auf kr eisförmig gekr ümmten, ansteigenden Straßen augewendet
und die hiebei g eleistete Gesammtarbeit in eine mathematische Formel
gebracht. Es ist dabei von Inter esse, zu erwähnen, dass er filr die Arbeit
der Schwenknng, welche L 0 ewe in seinem bekannten, trefflichen Werke
über den Straßenbau als verachwiudeud gering vernachlässigt, recht be-
langreiche Werthe gefnnden hat, sonach in dies em Belange unsere Ein-
sicht zweifellos ganz we entlieh erweitert hat. Sehr richtig erscheint es
uns ferner, da s R 0 s s rn an i t.h für die Gesammtwagenlast diej enige
annimmt, welche den in unserer Brückenverordunng vorge ehrlebene u
drei Lastwägen entspricht, denn es ist nur folgerichtig, dass die ver-
schiedenen Wägen nicht nur auf den Brücken Aufstellung finden sollen,
sondern au ch nngehemmt und womöglich mit rationell vertheiltem
Arbeitswiderstand, in dem ganzen entsprechenden Straßenzuge befördert
werden können müssen. Die auf Grund der so abgeleiteten Arbeitsformel
für die Bewegung von Lastwägen nach diesen Normen gefundenen End-
wert he sind schließlich vom Verfasser in einer Tabelle für den prak-
tischen Gebrauch in über ichtlicher F orm zu ammengestellt worden, woran
er noch Bemerkungen über die richtige Anlage von Kunststraßen knüpft,
die darin gipfeln, da s die zweckmäßigste Ausniltznng der Arbeits-
leis~ung der Zugthiere auf Gebirgs traßen durch Verringerung der
Stelgnngen nach oben und gleichzeitiger Ermlißigung derselben in
scharfen Krümmungen erzielt wird, wodurch auch eine Gewähr gegen
vorzeitige AbnUtzung der Zugthiere geboten erscheint. Wi r empfehlen
R 0 s s m a n i t h's werthvolle Studie, in welcher ein richt iger Gesichts-
punk t zu sehr beachtenswerthau E rgeb nisse n geführt ha t, der besond eren
Aufmerksamkeit aller im Straßenbau thätigen Fachgenossen.
Dip l. Ing. Palil.
ii65. Generatoren, otoren und Steuerapparate für
e1ektrisoh betrIebene Hebe- und Transportmasohinen.
Unter Mit wirkung von Ingenieur E. V e e s e n m a y er · herausgegeben
von Dr, F . Nie t h a m m e r, Ober-Ingenieur. Mit 805 in den T ext
ged ruc kten Abbildungen. 1900. Verlag von Julius pr in ger, Berlin,
und R. 0 1d e n b 0 u r g, München. Preis 20 llIk.
. Die Verwerthung der Elektricität für Kmftübertragungszwecke
hat Sich dermalen schon in einer Weise verbreitet und eingebürge r t,
dass sie bereits zu einem wichtigen Factor des modernen Culturlebens
ge,!orden ist. Nicht nur der Tran port von Menschen und GUtem auf
honzontals- und geneigter Bahn, ondern auch in senkrechter Richtung
ist der elektrischen Trnction bereits zum großen Theile, alle anderen
Tra~sport!ll ittel verdrängend,' überantwortet, und bieten die Pe rsonen-
allfztlge IU den großen Städten Amerikas hiefii r ein beredtes Beispiel,
indem da selbst mehr Personen senkrecht in Aufz ügeu al s wag recht in
Straßen bahn en befördert werd en. Außer diesen Pe rsonenaufzüge n finden
sich noch zahlreiche La te naufzüge, ohne welche beispielsweise die be-
kannten hohen Waarenhäuser Amerikas kaum lebe nsfähig wären. Die
llauptmasse des Waarentrausportes wird aber durch die Hebe zeuge, die
verschiedenen Krahne nud Winden, besorgt, und ge rade für deren An-
t rieh eignet sich die Elektricität in einer kaum zn übertreffenden Weise,
lind. findet dieselbe sohi n immer zahlreichere Anwendung; auch im
Schltt:8betriebe erweist sie sich heutzntage schon geradezu als unent-
behr lich. Der Hanptzweck des Werkes ist, sowo hl dem im allgemeinen
~rahn- ~lUd Anfzu~bau erfa hrenen Masch inen- Ing enienr ein Mittel zu
hl~teu ,_ SIch auf dem ein chlägigen Geb iete der Elektrotpchnik möglichst
grü ndlIche Kenntnisse zu erwer ben, und umgekehrt wieder den Elektro-
Ingenieu r mit den speciellen Anfo rderungen des Krahn- und Aufzug-
baues vertraut zn machen und so ein erfolgreiches Zusammenwi rken
d~rselben anzubahnen. Entsprechend der angeführten Tendenz is t der
rem elektrische Theil etwas ansführlicher behandelt als der rein mecba-
nisch~, was den Verhäl t nisse n entspricht, weil von je dem Elektro-
te chmker ein ge wisse r Grad mechanischen Vers tän dnisses und mechanische r
Bef~higung vora usgese tzt werden muss. Das W erk zerfällt demnach . in
zwei volls tä ndig getren nte T heile deren erster sic h fast ausschließhch
mit dem Kraftw erk, den Mot o'ren und Schaltap pa raten beschäft ig t ,
• wäh rend der zweite Thei! di e Gesammtn nord nungen von Bebezeugen
eingehender in den Kreis der Betrachtungen zieht. Das zn diesem
ZI\'ecke ge 'ammelte reiche Materiale erscheint in durc haus gediegener
logisc her Ano rd nung be tens vera rbe itet. Die lI;erallezn musterh aft e Aus -
flIbrung de r beigegebenen Zeichnungen und die vorzügliche Ausstattung
dieseR W er kes erhöhen den W er th desselben, und ist es dem Ver fasser
n~lter Beihilfe des Verlegcrs gel ung en,. einen in je der Bezi ehun g g~­
dieg enen und änßerst werthv oJlen Be It rag filr di e Klarleg ung dps 1Jl
Frag e s te heIJde n Gegenstandes zu hrin gen. A. l'"aach.
2514. Vorlesungen dber technlsohe Meohan~k. V~n
Pr of. Dr . Aug. F ö p P I. Erster Ba nd; E in f ü h r u n g In d .. e
M e c h a n i k. Zweite Anflage. XIV un d 422 eiten. Alit 96 Figuren Im
Te. t. L eipzig 1900, B. G. Te u b n e r. (Preis gbd. Mk. 10).
\Veni g mehr a ls ein Jahr ist da hingegangen, seit uns die er. te
Anflage des vorliegenden Bandes . von F ö.P I~ 1'8 an sgezeichneten. "Vo r-
lesllng en über technis che MechaDlk" beschaftlgt hat, und nun Ist be-
reits eine nene Ausgabe nöthig geworden, g ewiss ein glänzend~r B~­
weis fUr die Gediegenheit der Arbeit. Derartige Absatzerfolge sllld Ja
trr -
Tb iI-
b •
:r. 3 .
t c\P riptive. r r
I br I~) lin. : ß ich-
,I i eh I EI ktri it t -
Arehit kt n-Taq-
1900.
lin. b n tI D
Ein -lnne I' Bü he
i /l G r p hilohe
fl chen, Erdm n nnd Bu
Von TL \ all; n r. I iti
Ik. '-.
7 . . Ulin do eh
T n r e t t i n i. 4 . 1:!'2 • rn.
h. f n
Wint
IV. Oe terreiehi eh
Ei enthUlu und
I
bei Werk en technischen Inhalte von äußers t r elte nheit, und d rum
beglückwün chen wir den hochverdient en Verfas er und den hri u
Verl g anf 11 q wärm te hiezu, ß egreitlicherwei e bot i sh keinerlei
Anla zu weitergehenden Aemlernngen im Bliche dar j nur kleine Zu-
ätz e wurden vorgenommen und an einer Stelle ,I m 'I'e: te in n ue
nnd, \ ie uns cheint, auch zutr ffeudere Fa. sunz ge reb n, Dab i i t IHe
Zahl der Figuren um 18 vermehrt worden, Wir wollen nn nicht wi (1 r-
holen, indem wir immer wieder die besondere wi . en chuftllche ch lrf
nnd die damit in so gl ücklicher Wei se verbund ene außerordentli che
Klarheit de Lehrvortrages in dem Flip P I'schen Werke 11 rvorh b n,
ondern nur betonen, da s wir da eIbe zu den allererst en nnd werth-
voll ten Erscheinungen auf die m Gebiete zählen und jedermann be ten
empfeblen können j \ten hat übrigens ein Werk eine derar t al lgemelne
Anerkennung und einstimmige günstige Benrthellung gefnnd en wi lias
in Rede teh ende. 'lt.
76ii. Graphilohe Statik . Bearb eitet und heran gegf'h n von
O. er a co a n n, Cand. Ing, Dritte verbe erte Anflage . I 99. Druck
von J . B r a n 111, Müncheu .
D r Verfa ser diese 219 Qnnrtseiten umfassenden anto zrap hirteu
Büchlein hat sich damit die Aufgabe ge tellr, die von I'rofe or
Dr. F ö pp I g-ehaltenen Vorle nngen über g'TIIphi scbe • tatik mmt der
Ui. ung einiger Aufgaben derseihen zum Zwecke der Erleichterung 11e
tudiums so zu ammenzustell en, dass ilnbel möglichst wenig Vorau s-
etznngen hin ichtlich der Vor. tudien gemacht werden, 'ach D rlCj;'nng
de Zn ammen etzens von Kräften in der Ebene, de reciproken
Kräft eplan • de eilpolygones, der Bestimmung der. Iomenta, .'chwer-
punkte, 'Trägheitsm omente 1\1111 der elastischen Linie folgt llie Zn.
. ammen etzunz der Kräfte im Raume, die Theorie tle eb n n
Fachwerkes. die II e n ne b e r s' che Methode, sowie jene mit im i-
nären Gelenken, das Prin cip der Eintins linien, dann di Tb orie d
Fachwerkes im Raume 1lI1I1 der verschiedenen KUJlJl In, die Be tirnmung
der ela tischen Formänderungen nach M 0 h r 1\I111 Will i 0 t 11 r
l\ x w e l l'sche atz und endlich die Theorie der Tonnen- nnd KI;PP I_
g-ewlllbe, sowie der durchlaufeuden Träg-er. Wenn auch - ni ht
Wunder nehmen wird - die krystalleue Klarheit, welche hekRnntli h .Ii
Vorträge und Werke Prof . F ö p pl'lI nuszeichuet, in dem vorli nden
Werk chen eines ebülers nicht zur vollen Geltung gelangt, dllrf das-
eibe einem Zweck doch eut prechen und auch außerhalb 11 8 • chili r-
kreises Pr of. F ö p P I' von einigem! utz en sein. J'( .
399~. Der ZIegelputzbau. Von Ern. t [e h I. Leipzi' 189 .
Verlag von E. A. S e e man n,
Der Verfa . er hietet in diesem Werke eine an. ehnlich Zahl von
eigenen Entwllrfen, welche Hau ansichten, Einglln~e, Gieb I. Erker und
Fen ternmrahmnngen betreffen. Die erhab enen Ziert heil d r 'chaul\ eh n
bildet er durchwegs in Ziegelrohbau und die glatt en Flächen in Putz
welchen er bltnfig durch eingekra tz tes Rankenwerk und nbwech lud'
glat nnd ranhe Behandlung belebt. Diese Art der Yen ndunc de:
Hack teines i t in •orddeutschland üblich nnd knllpft an alte Gepflogen-
beit en an j bei nns macht man die ache meist in entgege ng et1.te r
Wei~e, man pntzt die Umrahmungen llIul billl t die lau rfl ehen in
Zi~gelrohbnn an . E~ i t da ~ielleicht yo~ geringc~er haulicher Richt i~­
kelt. aber e Iä.q t mehr lanllJgfaltrgkClt Iß ,Ier Ghellerung zu nnd in
in die er Art hehanllelte Schaufl 'che sieht Iloch weniger eiu 111' ' ub u-
~a. t.enwerke gleich, als wenu . ie in el~r vorb.e~chriebenen W ise herge tellt
Ist. Der Ver! s~er bemllht Sich rellhch, ehesen IIblen Beige ~chrnnrk zn
mildern, nnd,es i t ihm in vielen Fltllen gelun gen. Er bringt nch ine
Eigenart in einen Entwllrfen recht wirkung voll zum An-dru ck b r
bei manchen seiner Billier denkt man sich doch: li ber nicht I '
Wir wllnschen dem recht hilb ch ausge tattet n, mit Ge l'hick nnd
Fleiß gearbeiteten Werke Eiugang in llie Hllchereien d r Fachgen o n
e bietet immerhin genu g des Anregenden. 1\.. '
. i I . Die Werkzeugmalohinen. Von Herrn nn F ich e r,
GeheIm r Regierung ra th und Professor. Er te r Ban d : [) i c
l et a I 1 b e a r bei t un lo\' s - M l\ S chi u e n. lit 13i)l Figur n im Tc t
lind 46 Tafeln. Berlin 1900, Jul. S p r i n ger.
Der er te Band bebandel tauf 763 iten im I. Th il die panab-~eb?nden Werkzeugm~ chinen, im 2. Theile cheeren ulIll Durch ehnitt •I.fl .I. Tbeile die chmietlema. ehinell und im 4. '}'heile die Mnlll'hinen zu~
erstelleIl 11er andformen. P er Beha\llllnng wei e liegt d r Ib Gruud-
gei an~: vor!welchen Ref rent in e i ~ en Vorl u~' n Ubermechani h T eh-
no ogle , ~VI~n 1 98, b foh~te , doch I. tder Ibe III d m vorlipl{ nden p ci I_
,,:erke welt emgehelllier I1nel ausgebildeter durchgefilhrt. Es illd nämlich
elllgehenlie Erörteruu~en tles Arbeit vorgange , ,leH Werkz u~ ielerstantl
un.1 d~r Bewegung - nnd Fllhrungsmittel der Be. precbnn~ tI r Werkz nI{-
m Chllle Torau ge chickt . Text. und Figuren ind klar , nnd ind t1i Fi~nr n
5
Z E ITSCH R IFT 569
DES
OESTERR, INGE IEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES,
L11 .•luhr nug. I'. 37.
Alle Rechte vorbehalten,
('tmClIl'l'(\IIZIH' • ,('t fiir da Pl orkl dort' 'I' Rnthhau •
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(Hiezu die Tafel XVI.)
Di .' 1 dt PIIl lud I· l o r i d dorf, \'01' W uie 11 Jahren in w nigen J ahr n die amtlichen Bediirfni e, sowie on tige
11I i dr-n ! ' a hbar ort r-n 1.11 iner ( , In "'(lIIlt'ind v reinl I und nun- öffentliche Auferd I'I1Ug n sich erweitern werden und die Ein-
lI1('hl' b ' lII ilhl tll'n t'I'W itt'I'lt n An prii Iren I, dt i It I' Y rwaltung bezlehung d I' Wohnumreu 1.U Amts- oder Bureauzwecken er-
1.U di nen , 'hat tlt 11 folaen wird, Fiir den
1,1 f', chlusi g't f I, an ökonomi chen Effect
, leIlI' d bi It rig 11 de Baues, in oferne
t. dli. hen AII11. g - vorerst durch Vermie-
bUud (l , in Hat h II tl. thung einzelner Ubi-
zu erbau n und zur cationen de Ratli-
El'\angun von Pllln' n hauses ein Ertrag
in ngl I ' Con '11 1'1'1 nz gewonnen werden will,
_---.._- .r-
an gl' chrh.lJ n, erscheint auch nur
Dil' • ituirung dl' di Anlage, der Ge·
G lJ, udo und di F t , ~ schäft locale aus-
, t lIung 111' 1' B nliuien r---- ~ chlaggebend, sowie
deo Platz e rfolgt ft\ KTPlAT': jen e des Rathskellers,
iib I' Vor chla r de während der Ertrag
11 l'l'n Pl ofl' 0 1' Varl der Wohnungen kaum
I . y I' d I', W lcher eine g niigende Ver-
aUch im YPI' in lilie zin ung der Bauko ten
tl n 11 1I'I'n ollegcn verspricht, da die\Voh-
Al'chil k B l\ C h und G D nuuz zin e in Florid -
Banl'alh Il i 11 i n I' p '!l" • dorf nicht einmal die
di e B",ul lh ihm der Hälf t e jener W oh-
(,oncul'ronzplHn ilb 1" nungszinse erreichen,
1I 0nllll l'n hatt e, welche an den Gren-
»a on d CI' ,' Iadl· z n der alten Wiener
g lJ\eilldo anlg IlOlI1 Gemeind bezirke ge-
B, Upl'u gJ'alll1l1 b dingt zahlt W rden, wogegen
lInIleI' den, (I I ' Oe- die örtlichen Baupreise
1II ~'indcv ,'wallnng ge· mit jenen in Wi en,
wldm ton 11I 1. 1',IIIIIIell (r- I au genommen mini-
in cillidllich tI1'. Oe· ~ male Differenzen, über-
In inll rnth, , llIlle, dio ein timmen. Die Aus-
Anlag r ille. Hnlh - sehr ibung tand da-
kill" IIn.1 (Ii V r· her in oferne klar , al.
\ ndune dpl' Pnrtorre in Ra th h an mit
1'111111I zu Go ('hllfl. · t emp orärer Ein-
local n, während , wlo flignng von \V 0 h-
e in dem 1'1'0 l'llllllll 11 U n '" e n und nicht
h"ißt , in dr-n 0 I' ii b I' i- in Z i n hau mit
K(I n d n Räu11I n \ All gl i e d er 11 n g
\Voh1111 lI g'en 11111. t'ZII- ) von Amt I 0 c a I i-
bring n i n, Di,' t te n zu projectiren
All , Iatt ung dor FII". • I war, ein Programm,
den lind dt, I nneru welch zur ch idune
,I U lJIIII.le, '011 1.1' de Baue in zwei
)11' kli,'cli , pnr 1111I, archit ktoni eh schwel'
dm- hau ulid lind zu v rbindende Bau-
tll'l'al'l lln t'nOlll 1ll 11 \\' I'd",", .Ia, dt'r {1 millI i n il l' 11 (' k kürp r fiihl' 11 mu, I. - zu einem "'ohllhau mit vor g e·
dl' r n ll Z n IJl 1111 I' I' i 11 i ~I t r B ti 11I m il li ent- 8 I ' l lt I' C o 111 i 0 in e Ra I h hau e, Allch die Jury,
l"'l'rh ...ntl wiil'di r I ' 8 I. wich r als VerIrelei' der .ellleinde di HClTen Vic biil'gormei tOl'
' ad l .lil' 11I , lI('h (1 1'11I 1'1'1 i ~t'd ht fr ith " 11 0 ulld mt'indel', t.h , Iadlb:lumei I r Fr ti 111m I angehörten,
g"hen n \\' llItla 11 I tII' I'rogTllllllI)l' konlll() t1arilh. I' ptlichlet., tli 01' An~rhallul1g b i, wio di , all dem folgenden
ohw t1t.I'I1 , .In , t' irh 1111I (li t' 1'1 , nl1n in. H H 1II11tl h l'\'OI'g...hl , ZI1 welch III da PI' i"'g 'ri cht ein chließlich
hanlllt" in \\ l'lrhl'lli ,leI' nl R'I ,I. I' " 'ohnllllg 11 nur 1' 11 11 t1 1 I' .11'1' Vertl'et.1'I' rl er Gclll ill.1 g langte,
B d. IIlllng zlIkomllll , 1111I .011I hl', al tli (, wl heil !Je. I ht, dn •
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~Re um e: Die vergleichend Beurtheilung der Eutwiirff'
führte zu folgenden Betrachtungen.
Iit Au nalnne des Projectes D I' e x 1e I' I, das eine verbaut
Fläche von 1631 m 2 zeigt, wei en die EntwUrf D I' X I r Il,
v. I'enmann nnd v, 'Viel maus bei einem lind t-Erford rni
von 151 0 1Il~ im Projecte e u man u und einem ~Ici (,-Erfurderni
von 1548 m~ im Projecte D r e x 10r Il im Ausmaße der ver-
banten Fläche keine weitgehenden nterschiede auf.
In der Entwicklung der Fa~ndeu haben ihr Verfar er
gleichmäßig eine symmetrische Ge taltung gewählt und in mehr
oder minder ent chiedener Wei e eine Brechung der charf n
Gebäudeecken. sei es durch direete Abrundung n, ei e durch
Anordnunz von Erkern, beantragt.
Im Gegen atze zu diesen den Entwürfen gemein men
Momenten sind für die vorgeschlagene Theilung d G Mud
~~,\cci~~~Z~~-t:n;~~1 Amtszwecken drei verschied ne Auffn ung n (~- r.
Die Entwürfe D I' e x I e r scheiden die Amtsräume von d n r-
Wohnräumen, indem sie die ersteren nach vorne, di I tzteren ..('~ _
nach rückwärt verlegen. f >-
Der Entwurf Jeu man n disponirt die Amt räume in die ("
unteren Ge choße, die Wohnräume in das ober te ' tockwcl'k, ~:\
während da Project Wie 1e man s die Wolmräume, in al1 n l',..l
rockwerken vertheilt, an die rückwärtigen Ecken de CI bäude ~ U
~~ ~
Diese verschieden gearteten Auffassungen haben den ~
harakter des zu chaffenden Gebäudes in hervorragend m I ße ~ C ~
beeinfln t, indem durch die eiben entweder die größere Ertrag - ~ ~ Cl c::J _
fähigkeit des Objectes oder eine leichte \11\(1 ungezwungen Er- p---
weiterung flI.bigkeit der Amt localitäten oder aber ein thnnlich t 1.•-.
weitgehende Verfolgung beider Interes n in den Vord rgrund ~?,.-,. In
des trebens gerückt worden ist. l:::;;:J ,~-
Da das Programm, welches sich darauf b chränkt ,
zu erklären, da in den er ü b r i gen den R ä u mend I'
Geschoße Wohnungen uuterzubringen sind, jedes Hinwei e
darauf entbehrt, ob mehr das Interesse der Rentabilität od I'
jenes der leichten Erweiterungsfähigkeit im Sinne der Ge-
meinde gelegen sei, da es des Weiteren nicht Aufgabe de
Prei gerichte ein konnte, das Programm auf Grund von
Wünschen in dem einen oder dem anderen inne, welche
im choße der Gemeinde selbst ver s chi e den a r t i g be-
werthat werden können, na c h t r II g 1ich zu interpretir n,
o mn ste ich di Beurtheilung lediglich auf in co n-
Cl' e t e Auffassung des Wortlantes des Programmes tütz n.
Im Sinne die er Ausfiihrungen wurde bei Beul'theilung d I'
Projeete in erster Linie Gewicht gelegt auf eine den ha r a k t I'
ein e Rat h h a u es in be s tel' 'V e i 8e zum Au drucke
bringende Lösung und die durch die Anordnung der verrni thbar n
Wohnungen zu erreichende mehr oder minder giin tig Rn-
bilität erst in z w e i te r Linie in Riicksicht gezog n.
Da Preisgericht hat sonach in seiner am 23. Juni 1900
abgehaltenen chlus itzung mit Stlmmcneinhelligkelt be chlo n:
Der emeindevorstehung Florid dorf wird mpfohl n, 11 rrn
k. k. Baurath Fr. R. v. e u man n unt I' Berück ichtigung
der angedeuteten Planabänderungen mit der Au fiihrung d
Rathhau baue zn beauftrngen und die Entwiirfe d I' JI 1'1' n
Brüder D I' e x I e I' und des Herrn k, k, Ballrat he v, \\" I e I _
man durch Ankauf zu rwerben.
Da Prei g rieht hat auf Grund eines ing hend n Studiums
der den Entwürfen beigelegten Kostenbor chnungen die b r-
zengung gewonnen, da s die durch die Gernelud v rtr tung
prälimlnirte Bausumme (700.000 Kronen), in w I h r d
Honorar des Architekten inb griffen sein 8011, die ögliehk it
einer sol i den und w Ur d i g e n Durchfiihrung de Hathh n .
baue n ich t ge ichert er cheinen III t.
Da8 Preisgericht erachtet 8 daher fiir eine Pflicht, d I'
Gemeinde- \' rtretung eine Erhöhung ,I s prllliminirt n Ko IClI-
b trag 1111I lllinde ton 100.000 Krunen zu cmpl hl n.
5il
tlece i t eine für ich abgeschlossene
welche inde s bei Verallgemeinerung
die en zu gewärtigenden Fall Dienste
Gebllndes gleichmäßig verbindenden tiege festgehalten. Eine
Alternative, nach welcher die Rathhau tiege nur nach dem
Vordertraete mündet, sollte dazu dienen, da U n g ii n s ti g e
einer olchen Anlage zur Anschauung zu bringen. Die geplante
Rathhansstiego geht einarmig bi zum Mezzaninpode te, um hier
durch die parallel gelegten Corridore den Zugang ZII den Amts-
räumen im Mezzanin de Rathhau e zu vermitteln - im weiteren
Zuge bis zum Gemeinderaths aale führeud und durch die Balcone
die Verbindung bildend für den Zutritt zu den Amtsräumen an
der Vorderfront. Kein Zweifel, da eine olche Anlage auch bei
der ganz be cheiden geplanten Au tattung die Hauptaufgabe des
Architekten, ine monumentale Wirkung zu erzielen, erreicht,
wie die auch das Prei gerlebt "al eine klare a r c h l t e k-
toni ch den h a r a k t e r eine Rathhauses sowohl
im Inn r n als im Aeußeren vortrefflich betonende Auf-
fas ung" anerkennt.
•Teb t der Rathhan
Parteien tiege angelegt,
der Amtsräume auch fiir
lei ten kann.
Die Eintheilung der Amt räume i t nach der Angabe des
Programme durchgeführt, Die re chäft locale im Parterre sind
getrennt vom Haupteingauge, nur mit dem Hofe und dcn Ein-
fahrten verbunden. Der Theil des l\Iezzanin, w lcher dem Amts-
zwecke dermalen noch nicht dienen 011, i t zur Verwendung
von Arbeitsstätten und Lazerräumeu bestimmt. Da zweite Stock-
werk nthilit viel' mittelgroße Wohnungen, deren Verwerthbarkeit
nach den örtlichen Yorhältnls en außer Zweifel steht. Außer
di en ind Z\-ei Dienerwohnungen angeordnet. Die Detail-
di po ition der Wohnungen mu te ich dem 01 gnnismus des
monnmentnlen Gebäude unt rordnen : chon aus dem Grunde,
weil ja voran ichtlich bei der Entwicklung der tädti chen und
on tigen amtlichen Bedürfni e in nicht allzuferner Zeit die e
\\'ohnungen zum großen Theile für die e Zwecke bean pruclit
werden.
Die Parterrelocalitäteu gegen den Marktplatz ind fiir ein
Volk cafe be timmt.
Der Anlage de Rath kellers, al der Incrativsteu, wurde
be ondere Aufmerk amkeit "'ewidmet. Eine eigene Rathskeller-
tieco führt in die die bezüglichen Räumlichkeiten. Das Raths-
herren tiibchen i t durch eine be ondere Treppe mit den Amts-
theilen de Gebäude verbunden. Weinkeller owie eine Ei grube
sind in ent proehendem Au maße und Aulaze di ponirt, Die
Parteienkeller er eh inen ge chieden von den, den öffentlichen
Zwecken dienenden Kelleranlagen, darunter dem Raum fiir die
'entralheizung, fllr welche der ö tlich gelegene Hof unterkellert
wurde, lla überdeckte Licht ehächte, etwa erhoben über das
Hofniveau zwecks eitlicher Lüftung, führen Licht und Luft den
Ra h k II rräumen zu.
Der Gemelnderath aal erhält ine Tribüne fiir den Bürger-
11Iei t 1', tell vertreter und die tadträthe, Zu beiden Seiten ind
Emporen für Ehrengä te angeordnet. Gegenüberliegend eine
Galeri flir da I'ublicum, vom zweiten tock zugänglich.
Die Verbindung im zweit n Stocke nach der Vorderfreut
i t durch Anlage eine MittelcolTidor, iiber der Rathhausstiege
gel gen, rzlelt.
Der Thunn sollte al Au icht . und Wartethurm Verwen-
dung finden, w halb tür bequemen Aufgang vorge orgt wurde.
Die Con truction deo Baue i t in möglich t ökonomi eher
\\' i e projectirt 0 da s ich die Ko ten de selben nicht
\\'e entlich übel" jene der An führuug fiir gewöhnliche Wohn·
hilu CI' erheben \\ürdcn.
iir An-
d corati ve
ZEIT
zw i Alt 1'1\ tiven gepl
'c. 37.
'I' .
11I Ist nuf w nige Halltheile besehr: nkr wie
und. Dachgal ri n, welch letzt re veutu li an h in etall b i
rl'Jngel' Morlification in formaler Hin icht au ceflihrt werden
.onnen. Di wenig n ornam ntal n An chmiickun en wobei noch
~I~I~ Hedllclion ohne EinuIIße fiir die Wirkung d' Gebände
clzlelbar \\'11 • d .
P' "
are, in 11I Auftrag. rb it mi WeißkalkmBrtel
I ClJectllt.
Der Innenball d 1eu11I1()
Wh'klln'" crzi 'It 'I 11 "
'I'" b , \\ el'( n wo t, In infacher ZII...· und • tuck-
ill ) u geplant mit farblicher Abtonung : di D; cll r in ihrer
allptma e in Z' I I k ,. 'Zi k Irg (CC t; Endlgun!::" n und Thurmhelm in
Il , eilt prech nd pattuirt.
Hin 'ichtlich d 'I' e talt lind Di p ltion de Rathhaus-
----
-
572 :r, '7,
,
..-hu '.]~i ' inbr ilck nnnut ')'Ial-.\II: '
Baur th Jlnberk It:
Von den geehrten Herren oll en, welche ich mit dem Inh I~ll
meiner in der Ver ammlung vom ~o. D cember 1 99 geh II nell ~te l e
, . ß r te 'hnlschebe ch ftig t UUl} ie auf die en Br ttern, die e I rma n 1 le b
Welt bedeuten zum 0 genstande ihr r Erörterung u gem cht h ~nl'
, k el 'he IC Jbekämpften die mei ten die f 0 r m e 11 e n Be den n, . F egegen die Au chu ntr ge in der Richtung erhob, dich dl . r. ~ e
teilte wie ich denn in Hinkunft n ch eber ng di er Antr g IU \ 1
Pra i ' die Uebernahme von Flu ei en und die nter cheidnng hvon
h }. Ueberna IU •Iartin· und Tboma isen in den Hütt enwerken durc ( le
Ingenieure ge talte n olle.
. h ver-Wir haben in die er Beziehung ehr ver chiedeue An JC ten . er
, E' etzung eInnomm n. 0 erachtet IIerr Profe or K ir c h die ID enzen
eigeuen ommi ion fU r nothw ndig, elche ich mi ,Ien on etfJ:e ich
D gen ber eder An. 'hu autr e Z\J b ch fti en b tt . emge di rd· h I d k d He Erllrterllnaller lOg \JC I ute auf d m t n pllll te, I, fRi tte r v.Frage gem ß deDl einerzeitig n Antrage de~ ec tiO U che
der Debatte über den n rleht de
. "Zeitschrift U 1900, Nr. 14, und Protokoll der Ge eh ft -Ver ammlung vom 21. April 1 00, , Zei chrift ' 19 I (r, 17.)
(Fortsetzung zu Nr. 36.)
sichtigen ist weit r noch, ,I
Nr. 81.133 nicht 60 C7ll von der
H a b e r k I t annimmt, ondern 0 n he
nommen worden i t, und d di er b nicht I' /1"'1 ,
4'91 l/enl2 Fe tigkeit bei I '70/0 Dehnung nnd 7% uutr ction zeigte,
während tab I·r. H der eiben h rge 1'3-1 t cm2 Fe tigkeit, 26% Dehnung
und 570/0 Cont raction er ab.
Die e Ergebnis der Fe, t igkei probe zeigt deutlich, dn IinMaterial an der betreffenden t lIe eine H rtun erf hr n h tte. olche
Härtung er cheinungen kommen b i jedem Flu ei n vor. Ein be on~er
inter anter Fall, der mir vorliegt, betrifft Fe. ti keit proben eine
Martintlu ei en-Ke elbleche. Im nngeh rteten Zn tande hatte d ~ eibe
4·I'4-It'6 kIJ/nlm2 Fe tigkei und 200/0 Dehnung j roth lJ'llIhenll in Wa e;
von 2 0 C. bgekllhlt, erhöhte ich die F ti keit uf 60' - ~.~ k:J/fII n l ,
d. i. um 36%, während die Dehnung auf 10, bez. 1/0 ber bank.In einem zweiten Falle urde ein Thom tln ei n-Ke elblech
vou 39'6 kU/111m 2 Fe tigkeit nnd 25 /0 D hnung in gleicher Wei g h rtet,die Fe tigkeit erhöhte ich auf 47'0 kg ,mm2, ,I. i. um ~O') , die Dehnung
ank n 23% herab, Hiemit I ube ich die Er 'heinungen am Tr r !lRhinreichend erklärt zu haben und bem rke, da die e E cheinungen den
An chu be timmt hab n, die 0 be r e Fe t i g k e i t g r e n ze rdie Zulii igkeit d Thom materiale uf h eh ten .13 kg/mn,' herl\bzu·
etzen nnd außerdem die Bedingung 0 r fit i g e r Be h n d l u u g
zu stellen.
Dabei urde e al Ib tver ndlich ug ehen, d d z uBr Uck en bau t e n r e r w e a d b r e Thom · F l u ei 'e u
an ch a lle n a n de ren Anforde rnn ze n hin i c h t l i ch d ~r
Bea r be i t nng f hi gk e it n n d de r ' i c h t h r t b rkel t
im g lei ch em La ü e e nt p rechen mit e ie die in d en
b e s 0 n d e r e n B e d i n g n i sen f 11 r M r tin f I u e i s e u ver-l a n g t wi r d,
Hin ichtlich der Anre un de Herrn Pro. 11 ay r, der Au -bu s
möge in Erwägung ziehen, ob eiue Her b etzung der obereu F t igkeit-
grenze auf 12 ku/mm- nicht thnnlich er h in, 0 ie mit Bezng ufden in die em inne von Herrn B ron E n g r t h formell ge tel\t~n
Antrag habe ich die Ehre zu erkl ren das ,I e rn c h u ~ u
,
, t I "sei n e r Meh r b e i t b e s chi 0 sen hat, ,I e m m eh r e I
a u s g e s p r o ch en e n Wu n c h e na h Herab e r s n u je ne r
o r en z z i fe r v o n 13 n f 12 ku/milli , ent pre hend dem ntrage
eine Unterau chn , z u wil l f h re n n n ,I d i e eie t z t e r e
Z i f er i n die ben t r g t e Re 0 I u ti 0 n e in z u e t zell."
Ich glaube mich ul1nmehr d r Hoffnung hingeb 11 zu dl\rfeu, lia s
Herr Baurat h Hab e r k I t d n u chn nt r cn eine Zu limmung
. h
. . \ modificirellDl C t HInger vorenthalten und elD n elgeuen l nt r zu Igeneigt sein ird. ßezltglich d r eiteren b nte chon vorgebmcbt u IInl
h d ' h ' 'hln e dernoc zu er art enden Aeußerungell w r e IC nur zum
Di cu ion da Wort erbitt en, um zu mmenb ngen,l darauf zn erwhlern,
'hIn '
(
Ober-Ingenieur Pranz l'fculfcl':
ehr geehrte Herren! In Folge der sehr bedauerlichen Erkrankung
des Herrn Berichterstatters, Hofrath B r i k, ist mir von Seite de Au -
schus es die Aufgabe zutheil geworden, ihn, so weit es eben möglich ist,
zu vertreten. Der Herr Berichterstatter hat bis gestern noch gehofft,
einer Aufgabe bis zum Schlnsse gerecht werden zu können, musste aber
zu seinem lebhaften Bedauern hievon absehen, da seine Gene ung noch
nicht so weit gediehen ist, dass er im Stande wäre, auch nur das Zimmer
verlassen, geschweige denn in die Discussion eingreifen zu können. Iu
Erfüllung der Ubernommenen Pflicht muss ich zunächst bitten , einige
schriftliche Aeußerungen des Herrn Berichterstatters in Bezug auf die
vom Herrn Baurath Hab e r kai t vorgebrachten Einwendungen verlesen
zu dürfen.
Hofrath B r i k schreibt; "Hinsichtlich der AusfUhrungen desHerrn Banrathe Hab er k a l t habe ich zunächst einige Berlcbti-
gungen und Aufklärungen zn geben, welche geeignet sein dürften, die
Beweisführungen des Herrn Baurathes einigermaßen zu modificiren. Ich
mu s gleich von vornherein bemerken, dass die nicht weit genug au _
geführten Darlegungen meines Berichtes " LU die Ursache von Mi ver-
ständni sen gewesen sein dürften, Die Wahrnehmungen bei dem Versuche
mit dem Trägerpaare Nr. II aus hartem Material , und zwar in -be ondere das ungleichmäßige BruchgefUge des einen Winkeleisens im
Zuggurte , sodann der von einem Nietlocbe ausgehende A n r i s d e s
te h b I e c h e s im D r u c k gur te veranlassten den Herrn Baurath
auf Grund der hierüber wörtlich citirten Sätze des genannten Berichte
zn der Schlussfolgerung, "dass in Jedermann die Ueberzengung befe tigt
werden müsse, dass solches Material wie im Träger 11R n ich t für
Brückencon tructi onen zulässig sein könne". Das Material der Druckgun-
stehbleche zeige rücksichtlich seiner Zngfe tigk eit Ungleichmäßi<rkeiten
nämlich 4'34 und 4'91 t/cm2, d. i. eine Differenz von 13% ; ferner heb~der Herr Banrath hervor, dass der erwähnte Anriss bei kaum 2 t/cm~
pannung entstanden sei, was sehr bedenklich erscheine, da dies bei
ruhigem Drucke erfolgt sei.
Diesbezüglich habe ich die folgenden Aufklärungen zu geben;
Das Trägerpaar Nr. II wurde aus Material der erhaltbaren bärte tenChargen zusammengesetzt, und ergab Charge Nr, 84.168 bei den tech-
nologischen Proben wirkliche H ä r t bar k ei t, wie ans dem Berichte des
Prof. Kir s c h zu ersehen ist. Dieses Material war also nicht Flu eisen,
sondern schon F I u 8 S t a h I. Die Ungleichmäßigkeit des BruchgefUg
am Gnrtwinkel ist daher durch die ö r t I ich e II ä r tun g in Folge derVerletzung mit der Schärfe des Schelleisen , deren puren ja elb tauf
dem Licbtbilde deutlich erkennbar sind, zu erklären. Der Anriss im
te h b I e c h e des D r u c k gur t e s (Ch. Nr. 84.133, Fe tigkeit
4'34-4'9 1 t/ern'!) entstand allerdings bei einer durchscbnittlichen pannung
Ton kaum 2 l/cm2 im Querschnitte des Dru ckgurtesj diese pannung
entsprach jedoch einer Belastung, welche im Zuggurte eine pannnng
von etwa 31/ern2 erzeugt hatte, denn der Druckgurt hatte einen um eine
Lamelle s t ä r k er e n Q u er s c h n i t t al der Zuggurt. Der ent.
tandene Ri s ist auch nicht durch die achsiale Druck pannung desOnrtes ents tanden, sondern durch die Wirkung des Lai b un g s d ru ck e
des ' ietes. Dieser betrug nämlich bei der betreffenden Belastung
rechnungsmäJlig 4'5 t/C11I2, d. i. mehr als das Dreifache des zuills igen
Druckes. W e ich e s Material hätte diese Anstrengung ertragen, 0 h n e
einzureißen j das Nietloch würde nur in der Druckrichtung gestreckt
worden sein. Im vorliegenden Falle, wo das Material eine ö r t 1i c h e
Hä r t n n g zeigte (von 4'9 l/ern2 Festigkeit und 19'47% Dehnung gegen
4'84 t/.,n2 Festigkeit und 26'57% Dehnung) filhrte die örtliche hohe
pannnng des gehärteten Lochringes zum Einrisse, Die örtliche IIärtung
aber erkläre ich mir als eine Folge der l.'ietoper tion. Dcr rothwarm
eingebrachte und mitt el t S tau c h e n s von H a n d gesetzte iet gibt
einer nnmitte lbaren Umgebung einen groß en Tbeil der Wärme ab, 0
zwar, da s diese hiebei leicht die gefährliche Temperatu r der Gelb· oder
Blauwärme annehmen kann, Fehlschläge \1Illl derg\. können dann er-fahrnngsgemäß starke llärtungen herbeiführen. olchen HärtllDgen ist
nicht blos Flusseisen, sondern auch Schweißeisen unter worfen, Zu berück-
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gefllhrten Aetzprohen scheinen mir keine hinreichende Widerlegnng der
uu vom Coliegen D 0 r m u s an [. und l-Trägern gezeigten Erschei-
nungen, schon darum nicht, weil ihnen die Gegenliberstellung ,OD Festig-
keit proben fehlt. Auch der Heranziehung de Jen n y'schen Versuches
mit den 7 aus einer cbmiedeisemen Rund tauge herausge chnittenen
Probestäben zum Bewei e der Ungleicbförmigkeit des chmiedeisens
knnu ich kein besonderes Gewicht beimessen, da, wie mir scheint, diinne
Walzprofile IIDd ein Rundeisen voul03 111m Durchmesser in der betrachteten
lIinsicht wohl schwer vergleichbar sind,
Ich stehe in dieser Beziehung auch heute noch auf dem tand-
punkte meiner er ten Rede, da s die e von einem Einzelnen beobachtete
That ache geprüft, fe tge teilt, ratificirt, vielleicht auch rectificirt
werden soll j ferner glaube ich überhaupt, dass die ablehnende Haltung
gegen die Aetzprobe Vielleicht theilweise von der falschen Auffa snng
berrilhren dürfte, als handle e sich um ein Probeverfabren, das unab-
hängig von allen anderen elb täudig rtheile zu schöpfen gestatten
Oller gar alle IIbrigen Prüfungsmethoden ersetzen oll. In der Aetzprobe
aber die allein eligmachende Erprobung zu erblicken, fällt gewis
niemandem im Ern te ein, und icn meine, ein solches Vorhaben wäre
höch tens mit dem bekaunten Unterfangen in eine Linie zu stellen, aus
dem Percentgehalte eine Materiale au Eisen, Kohlen 10IT, Phosphor,
ilicium, Mangan u. s. w. ofort nach einer Formel mit Hilfe vou COD'
stauten die Bruchfestigkeit de selben berechnen zu wollen!
Ich habe demnach die Ehre, den in der Versammlung vom 20. De-
cember gestellten Antrag zurückzuaieheu und ihu durch folgenden
zu er etzen :
" I. Der 0 e t e r r. I n g e Die u r· und A r chi t e k teD -
Verein genehmigt den Bericht des All chus e mit
dem Ausdrucke seine wärmsten DaDkes filr die
bisherige ausgezeichnete und milhevolle Thä-
ti g k ei t.
2. Der Aus c h u s wir der u c h t, die Fra ge ,I e s
Wer t h es ,I e r A e tz pro h e fil I' die ü iI t e be s tim 1II u Dg
d e, F I u sei sen s we i tel' e n tu die n 1. u u Dtel' 1. i ehe n.W
Meine Herren! Erlauben ' ie mir zum chlu e meiner Aus·
tllhruugen Ihneu meiDen Dank für die mir zu Theil gewordene Auf·
merk amkeit auszusprechen j weDD in dieser Debatte, vielleicht sicherer
al beim 'l'homllSeisen selbst, Er ru iI d u u ger s c h ein u n gen auf·
getreteu sinti, so trage ich ja ,ielleicht selb t eineD Theil der 'chuld
daran. Ich hoffe iDdes en, e mögen wenig ten einige ,ou lLlIlen zu tier
eberzeuguDg gelangt eiu, ,I ich eigentlich nicht gegeD den Au-
chu s, ondern gemein al!1 mit ihm, chulter au 'chulter, fltr die Lü ung
,Ie ,orliegenden Problems gekämpft habe, getreu demWone lleraklit's von
Ephe us: "Der treit ist tier Vater aller Dinge!" La en ie mich hinzu-
tilgen : "fOlglich auch der Wabrheit !"
Beh. aut. Ban.Jngenieur Fl'itz }:clll'r r. l-:mJlI'I'gcr:
Meine Herren! Ich habe mich nur zum Worte gemeldet,
um eiDe form lIe Frage vorzubringen, deren richlige Lösung zur Klärung
der aclJlage beitrageD kanD. Der Aus chu anlrag zerflillt sinngemäl.l
in 1.\ ei Theile, wovou der er te principielle Theillauttt: nDer Oe terr.
lug e nie u r- und Are hit k t e n • Ver eiD n u e r k e n n t die
Zu I fi s s i g k e i t des T h 0 ma • F lu sei sen s 1. Ul' V er wen·
dun g von 13 r 11 c k e nW , während der folgenlle zweite Tueil uns dne
Reihe ,on 'p'cialbcslimmuugen gibl.
W 'hrend nun weiter die er er te Theil nur \"ertlJeidigt wurde,
ohne eine Anfechtung zu erfahJen, 0 be leheD über den zweiten 'l'beil
di abweicheull ten Au ichteD. Ich er ucbe daher den Herrn Vorsitzenden
ilber diese beiden 'J'heile eine getrennte Abstimruuug vorzunehmen,
einerseits um ebell die e Ein timlUigkeit festzu telleu und das bestehende
principielle Verbot zu b seitigeu, nnderer eil auch 1~1Il den Co~legen, die
mit den pecialbcstimllIungen Dicht einverSlanden slUd, das Dilemma zu
er plIeu, geg .u das Princip timmen zu ruil 'en, .,
Mit Bezug auf die AendernngeD, die der Au chn' lU seinem
z\ eilen Theil inzwi chen elb t vorgenommeD hat, mus ich erklären,
d, ich die eiben keineswegs fUr eine glUckliche Lö ung halte und daher
filr eine Vertagung der Be chlus Ca un' timmen werde, wie sie der
oeben gehörte Autmg J) 0 rm u eDthält.
Die llerab elznn _der Zuggrenze auf 42 bezeichnet entweder unser ,
Tbomn ei eu alB ruintlerwerthig gegeDllber dem deutschen !laterinl, wo '
H i R C hof f, wonaeh dle im Jahre I 91 hinsichtlich de F lu sei e n
gefassten Besehlü se einer Re vii °D 1.11 unterziehen eien gewi s in
den Rahm,en der dem Anssehn e zufallenden Aufg ben gebort hätte,
nnd da s Ich es nicht recht begreife, warum wir zuer t einen Au chn
zum tuuinm einer gewi en Fra e und odann wieder einen nderen
Au.sehus zur t I d E . ,
, '. on ro 0 er rg nznng d er t ren gewis rmaßeu
emen , ,
,ons e q u e n 1. Cn • A u 8 8 C h u s s, ein etzen sollen. College
I ,~ C ~I I fe r wieder bezeichuet einerseit llie t te trenge fach-
lIJallnl che Ueb . I I ' ' .erw ac IIlJ1g I er Erz e u g n n - nl wüu chen werth I. t aber
andererseits h fl I' ,auc Ir ure Her a b e t 1. Un g der oberen Grenzziffer(45 "g) d '[ , , , . .T J) artmets n UDU Gleich tellnng der Ib u mit jener de
f bOllJa ei ens, \1111 den Unter chied zwi eh n die en beiden lateri lien
,ahllcn la sen zu können. ie werden sich meine Herr n erinnern da-Ic d' . , , .
I e beHlen ltlöglichkeiten selb t chon angedent t hatte.
f ' Ich lege übrigens, wie selbstver t äudlich , kein ehr große, Gewichtan diese for 11 " .1 ,d me e eite uer Fr ige, welche ja einer Lö nng fähig ist
da ohne Zweifel einer solchen zu reführt werden dirIte wenn ich
rum hand I ' I di , ,
I ' e n wiru, re vorhegende An elegenheit iu der Pr , i zuer etllgen' icl I" tV ' , I uu e nur, und zwar im Interess d Au, hen de
eremes elb t 11 I I "b' • , gew n c it, ua auch die e elte der Fr e im Au chu •
enchte ihre Wllnligl1ng g fuuden h tte. •
F Als viel wicbtiger bezeichnete ich seinerzeit u drücklieh die
Cstsetzung de b 0 'ff
ab r ' r 0 eren renzz: er, und hnupt chlich gegen die e, nicht
Z ' Wie manche RedDer zu glauben seheineu ge en di principiellenlassung d Tb " ,
. e oiua eisens, TI 'htete ich meiue Hedenken, Ich gab
Inelller Ueb A d •
rzeugung 11 ruck, tla ger de auf Grund de im Aus-~hus berich vorlieg IHlen 'J ha • 'heulII teri I die Zahl 43 kg/fIIm2
nicht IUIlr I t I I .
'I' ec I er IR ten 'erden könne, un,l da die L 0 i k der
hatsach ' .k n uns l.WIO -e, IIIcht 0 h eh in d r zul igeu f . tig.
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elt ~u gehen. College I' f e u f (e r bat bereit in ein r R de vom
. l'ebrulIr I J kl" I '
. . er "rl, las, Ihe Hrf1ekenf chleute d Au chu eIllchts . •
'I gegen eIn olche Herab etzung einzulV nden h tten' Profe, or
.. a,)' e r I ' tI" , ,\V ' P al Irt glelchfllllB nachdrllckhch IUr eine " rminderung jener
enhzlffer, und heute haben ir nn d m MUDde d R (er nten ver.
1I0Ullnen /1 ' I Ib ,ass IC I (er Au. chu auf rund j ner Anre ungeD eilt.
c los"ell. hat, als obere Festigko!it grenze lIIr Tholll ei n 42 I.:g ",m2
ZU emptehl L' J'
A en. .l'...s c lelDt nl 0, tlas ich thR 'chlich, im ' jDne tinereUllerun" a ' I' Ides e us melller ,eI e VOlll 20, December ". J" den HrUck nb uern
AU"8chn C8 ans der 'eele ge prochen h be,
b Dill jetzige (lreuzziffer 42 kg \ '( rd mir, I solche fllr ich allein
elrnchtet all I ' h '
" ' en lUgs noc IIIcht -anz ,}'lIlpathl h er cheineD und zw r
Ileclell IIl1t HIt'k ' J t ' ,
c IC It 8U (he VOll nur 111 rzeit en hnten \ inkel.
I:I"ell welch b ' d' 1" , ,
, ,' , elle er 'e . tlgkelt ein ungonngeDde Verh Iten uf.\Ie eu ' I
.1' ,nuu Ißt 1111 hente der Herr Ho(erent dahin u kl rt da
ule e \Vi . ' .
1I ' ukclci en IIUB h r t bar e m lat riale war n, Es tehta erdlng , Ih S UIC It anstlrllcklich in den Au cbu ,ntr 'gen en hnt,
A r t bar e ThoUla ci, 'n nicht zul i i, vermuthlich , 1l deru chu r 'W S I le als lb tver I nillich aug ehen haL UDd in d r That
enll es z' , ,
ei u Iner g lzh 'hen Fe, tl ung der Zul i k it d Thom••
en fllr BrU k k ' ,treft c en Ollllnen sollte, IVIrlI Jener m t nd In den be.,~' o!~den 13 tinllnuugen ohne Z eifel in gl i her Wei e fi irt , erden
..Ie Ihe ' I '
,Fall' In I eu bek,lnnlCu Vorschriften hin ichtli 'h d lartiDei en der
G 11 Ist. D 8seu ungeachtet möchle ich hi r au licht b gr itlichen
r lilIen - 111111 1"1 b I' I ' I h' b . ,I CI e 1111 e IIIIC I le el m vollkomm nl:r eber iD tim.DUug mit .
chi meID m V rehrt n Fr lind, I'rof. 1 ,)' er, - D d D An •
I, das Er u I ' h1', " c len rlC ten, d D m t nd, d d zu ven ndeDde
IOUla8 I en n' 1 t I bk e it' 16 I I rt ar in dUr(e, und da die. ' ich t h r t b r-
'1'1 e ~ n der II a u p t b d i n g u D D fUr di Zul' i k it Ile
1I)lIIa else b'll
' ns zu I I en hab , im Berichte b .onder h rvorzuheben.
Hel' Unt r di er VOlnU 8 tzuug uud in J zug auf l\ie heute vom
ru R ~ r t b " ,toriscl n en a -eg bene Erkl ruug h be Ich, d. meme merl'
All lien Bedenken hiermit ihre Erl di -ung gefuDden b b n '~en den
CIIJ b ' b' , ,
t IId f1C t lIIehls Iter einzuweud n, und \ 'erd ich di • n minen
trage Punkt durch in gellnllert F ung mein 8 iDerzeiti en An.
S zum Au drucke bring u,
'rl Di Fr g, irl\ i f ru di Atzprob zur t b
10llla, t'i eu I
Unch d' S, 1 lRn 'ezo -en w'rd n köun, cheint mir ind n
he Ileser CIII"h 'nd n D batte noch nicht vollkomln n Y'kl rl in-
0111 ere ab . h ' ,fll r ' er llIe t, ow It 8 I1 hier in B tr cht kommende I I dal
e. rn BrUcken b IrilTt, Die ad hoc n t llten nnd un hier vor-
1900.
IHe Prof oren, tri fft und di R iernng di bezllgliche Vor. teilung e i~c~
Verein mitgli des, owie di Norm Ii u fnr ei erne Br cken d r k. k'. IITt\'.
üdbahn-Ge eil chaft an den Jahren 1 66 ' 7, mit deren Au rbeltung
ich nnter der Direction lies Herrn Wilh Im P r e e I betr ut war
und welche ehrlich rbeit mir hle hte Früchte tra n h t, nicht
genügend beacht te.
Auf II m BI tte :r. 37, lIeft II d r vor r\1 hnt u ·oTto. lien,
welches ich hi r vorwei ,finden i di g-mphi he D r teilung der
. 73' Ilomente und der Vertic: Ikr It ror ine L t7.ngma ehine von
Gewieht, an: welcher Zeichnnn r ht n allend h rvorgeht, da 0 alenI I f B . . h d r maxima enie 11\ s e timmung der maximal n lomente al, nne e
Verticalkräfte die v r chiedeneu Stellungen der or chreit nd n f cti hen
Verkehrsl: t maßgehend r chein n nnd b i ub titui rnng der Ve~keh:sl ast
durch eine gleichförmig v rtheil te mobile Bel tung Tolle B rück I htlgnn
finden mll en.
Wir hab n nun in nu er m Berichter atte r inen au.gezeic l'Deten
Fachmann vor IIn, der wohl mit keiner chw ren • chuld bel t t er-
scheint, aber doch ao h etwa zn empfindlich i. t und rhobene Einwen·
dungen ni ht gerne bea ht t. Wi u ein r nach den B richten nn~e~tEi enbrllckenmaterial -Au cho zu ammeng tellten T belle hervorge ,
wurden im Ja hre 1 9 ta th eh Erprobon en mit F hwerk tr ger-
paaren von 10 m tlltzwei e, d mnter nnr
1 Trägerpaar U8 Thom -Fln i en,
2 Trägerpaare au chweißeisen nud
• 6 " 1 rtin -Flo eis u IP . . I bei II Ver nc .en( rojeet H n s c ' W a g n e r) vorgenommen, um el en ' tfand der Brn h in der litt des Zuggurt zun eh tele litt el t ntlers tat .
Ingenieure, die . ich mit Br k neon truction n ben, pftegt:bei nns Winkel- und Flach i en zu mm ng tsten F ein erken. ~. hbei Tr 'g ern von gl ich m Wider t nd , j n t lien, die ungewllhnllc t
starken secund ren p unnng n an g etzt ind, lebe I1 Re u ~ader Rechnnn , namentlich bei concentrirten B I ton n, tark beell\~
trächtigen, ent prechend zu v r t rken, um l!i e unll eu Biege- \In
chnb panunngen m glicht nn ch dlich Z\l ma·hen. IBei den im J hre 1 97 mit vi r T r gerJluren au Thoma -F II
t
' -
. f I b rw hn enel en Ilurchgeftlhrten Brllchver nchen h ·tte rn n au I en 0 tUm tand b B d cht nehmen und lien litt Iknoten d ZU lorgnrh t
h . tIn 'genllgend verst rken 011 n, wa leider nicht ~ che en I . I te
. I' h . I" I ' 11' t Wei e b n. Jlr\lc Ielgent IC nur IU er, ter ..lDle I a 111 nng n tI er
.' ntehblech zerri en, ohne bei der nvollkommenh it I1 comphclI1r~e
. h chili e in 111 -Belastnngsapparat e8 au tlen Er. heinunlten I c r e
. h-
sicht anf da eil\! ti che V rhalten, die Tr f higk it und d ß errelC
baren icherhei gTft'l ableiten zu k nnen. t
b II rl' eh geor1lneFas t man die R ult t der Erprobungen t e
zu mmen, 0 kommt man zu olgenden B tr chtnn en: man
I. Da lateri le Il e Thum tr ger vom J hre I 9, we. lch IIrM.d mal als minder erthig - i lleicht zu voreili - zurUckWICll, b r.(la eine Fe tigkeit von lIur S' 1- 4'0 I/cm t b ß, nUII,mehr chOIlIInhm~fäh i~ geworden in. Di e I ncon. l)u DZ rde lIbrlg 11
ulld mit Re ht herTor ehoben.
b' d r Erprobnßg2. D r Thom tr ger vom J hre 1 !l zeigt el . '1 t ete.111.< Ibe Verhalten in t t i ch r B ziebnnlt und b 7.11 lich <ler EI tJCI te
wie <ler g bro hene Tr er I V vom J hr 1 97, b id hatten g . :::M
". d r ' ietilleher e .letlllcher (beim Träger vom Ja hr I 11 'ur n I I • J. beuellna hg rieben). D r Bruch rfol e in b id n Fäll n b I .Ier njte e ~.o I
• l) / 3'5 = / ,Bela tun~, re p. Ilem Druck in d r Träg rJnltt , on - / -
sie kllnnen dnh r al gleichwerthig an hen Tllen. . f ,li
I . t . 't Rl1ck Ich anDiese (lr nz (ler Trag higk it c leID mir ml . d Un-
erwähnte man Ihafte Au g taltuDg d . litt Iknotell un(1 r
genauigkeit 11 r Bel tnng vorrich1ung pi u ibel. . I I \,or-
3. Da. chw ißei en, nam ntli h d tei ri ch , d . Ilc.1 n Ver-
.
. h d rk -Ur, Igezllghch s Hr ck nmaterl 1 be hr e, . r n eu m . nil der
. r nz I Uuch ergebni.. 11 vom J hre I mit d r Proportion g d Ib 11
treckgr nze 2' '/ernt im Entlte enh It zum Thoma. tr -er n '.1 , /CfI,IJa hre. mit Iier Proportion nze 1'1; unll d r treckgr nz vo - 1 11
eil\'entlich minl1erw rthiR, im V rgl iche mit d n Thollln. tro .ne~ 61" I
. 11 " X 3 ,, -lind 111 de .Jahr 1 ll7 bei Ich n dl ßrllc I - 1ft die, bli ß n 1.-b tm g, vi 11 icht Rar noch von d r Ver ' udung U ZII c I, fundenBruchl t b iden Thom tr ern um volle ~7'6o I0 grllßer g
Drde ab beim iteieri ehen ch eißei en (Bruch1 t nur '4).
Ingenieur Wahit . eh:
Es i t fIlr die Rellner heute an nahmsweise ein geringes Zeit-
ansmaß festgesetzt, ich muss mich daher knrz zn fassen suchen.
In der Festschrift des Oesterr. Ingenienr- unll Architekten-
Vereines zur Feier seines 50jährigen Bestandes , 6. Periode 1 6 - 1870,findet ich eine teile, welche die im .Jahre 1870 erschienene Brllcken-
verordnnng betrifft, worin der Vorwurf erhoben wird, weder der Verein. •
entworf noch die Regienmgsverordnung wären hinsichtlich der Verkehrs-
la ten aof der wissenschaftlichen Hühe gestanden, indem wohl die 10-
mentenwirkongen richtig (1) erfasst waren, hinsichtlich der Transversal-
kräfte aber. welche fIlr das Gitterwerk maßgebend sind, ein Unterschied
nicht gem~cht nnd Iladurch eine große Unvollkommenheit in die
n ach 1 70 gebauten Brücken gelegt wurde, welche den icherheits-
grad bellentend verringerte.
Di en Vorwurf mnsste sich der Verein gefallen la en; er i ~t
aber in oferne nicht. gerechtfertigt, als die Schuld nicht die Vereins-
mitglieder im Allgemeinen, sondern die damaligen Brlickenbaucapacitäten,
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44 kg als Grenze gilt, oder erklärt 200/') des in Deutschland zu Brücken
verwendeten Eisens eigentlich für uubranchbar, d. h, die ganzen Brücken
für unsicher. Ich halte die Vermuthung, dass an dem Sprung im Träger
Il K ,innere" Spannungen Schuld sein sollen, für nicht einwanllfrei, da
aber heute erklärt wurde, dass das Material dieses Träg ers überhaupt
keiu Thomas-Flu seisen, sondern Stahl war, so entfällt jeder Grund zu
einer gegentheiligen Beweisfilhrung, weil damit nueh das gauze Gebäude
von darauf aufgebauten Gründen und Vorschriften znsammenstllrzt.
;.[och wichtiger als diese Erwägungen ist jedoch die Rllckwirkung
der Vorschriften filr Themaseisen auf das Martiueisen, da sich IHe zweija, wie wir wiederholt gehört haben, absolut nicht unterscheiden la sen,
Da i t uns nun nnnmwuuden zugestanden worden, dass in der Zukunft
42 als Grenze filr beide Geltung haben wird. Wenn nun der Ansschnssdie e Regelung verantworten kann, dann sehe ich keinen Grund, warum
er es anderen liberlä t, die selbstverständlichen Oonseqnenzen an seinen
Anträgen zu ziehen.
Wie wenig aher selbst die jetzt zu Recht bestehende Grenze von
46 den Eigenschalten des Martineisens gerecht wird, das können ie
aus dem Umstand ersehen, dass der amerikanische Brückenban mit
Vorliebe die härteren, hier verhotenen Sorten Martineisen anwendet.
Zur Illustration der Behauptung, dass die Sorten zu empfindlich fIIr
mechanische Wirkungen sind, diene ein Hinweis auf Nr. 8 nn erer ~7.eit­
schrift" vom 23. Februar d, J. Sie findeu dort eine vortreffliche Be-
schreibung der Atbarabrllcke. Dieselbe kann als ein 'I'riumphdes amerikani chen Brückenbaues über den englischen hezeichnet
werden, doch auch uns gibt sie manches zu denken, 7.nnächst
wohl. wamm [ordamerika und nicht wir als die geogmphi.eh am
nächsten Liegenden Brücken nach dem Sudan exportiren ? Hier sei jedochhervorgehoben, dass auch diese Brllcke aus dem erwähnten ~Mellinm
steel'' war, und dass die es so empfindliche Material achtmal umgelallen
werden musste, ungerechnet die Entgleisung des Materialzuges, nnd
so verbogen nnd zer chunden einen Bestimmungsort erreicht hat .
Trotzdem hat es keine Erscheinungen gezeigt, zu deren Erklämng man
"innere" pannungeu bedurft hätte. Es haben ja anch schou l1ie Ver-
uche vom Jabre 1891 bewiesen, dass eine Erhllhung bis 48 gerecbt-fertigt er cbeint und keineswegs eine Erniedrignng auf 42.
Herr Baurnth Hab er kai t hat beute sehr richtig betont, Ilass
es eigentlicb eines ~Consef}nenz" -Ausschusses bedtlrfte, um die beidenVorschriften in Einklanlor zu bringen.
Denn dass wir so ein Stil ckwerk ni cbt hesteh en
la s s e n k Ö n n e n, 1I as s 1I i e F I u s sei sen fra geh i e r wi e
a II e r w ä r t s e j n e r ein h e i t I ich e n L ü s u n g h e ll a r f,dar Ii b erb e s te h t d 0 c h k ein 7.w e i f e I, 11 e n n e s geh tdie sau s den A e n ß er u n g e n 1I e r Her ren vom Au s.
c h u s s e a m d e u t I ich s t e n b e r v or. Ich halte e
daher schon filr ein Gebot Iler Klugheit , diedem "eon, eqnenz"-Ans chu s, der früher oder später kommen mus~ , die ache nicht durch
Vereinsbeschltl e zn erschweren. Dem wtlrden wir am besten durch eineVertagung der BeschillsseIlber den zweiten Theil der Auträge entsprechen,
wie es der Antrag des Herrn v. Dormns ausspricht.
Den Herrn Vorsitzenden bitte ich, meine formelle Anregung auf
eine getrennte Abstimmung einer j!;eneigten Erwägung zu nnterziehen.
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Es werfen sich da Fragen hinsichtlich der zul ' igen Inan pruch-n~hme bei Brllckenconstruct.ionen für verschiedene Ei enm terialien auf,
dIe zu regelu wären.
,. 4. Die Thomasträger I, n und III mit orgf iltiger Anarbeitung
( ~etlöcher nur gebohrt) vom Jahr 1 !J7 können auf Grund der Ergebni e
- der Erprobung allerdings als gleichwerthig ang eheu \ erden i doch
dürfte die hohe Bruchla t von {H'8 I anzuzweifeln ein.
Erprobungen mit wirklich aufgebrachten, r p. aufgehängten
La ten werden ehr wahr cheinlich ganz andere Ergebni e liefern.
, .Der Thema tr äger II mit der Materialfe tigkeit von 4'6 tlcm2 be-
:Itzt die größte Proportionsgrenze, und es i t kein Grund vorhanden,
. enselben als minderwerthig gegen über I und HI hinzu teilen. Der Ri s
~n der verhältnismäßig tark gehalteneu Drnckgurtung (Quer chnitt
04, c,1II2 gegen a·t cm2 des Zuggurt ), welcher jedenf 11 er t nach Be-
eltlgung der Druckstrebe wahrgenommen wurde und be ondere Bedenken
erregte, hat nicht viel zu bedeuten i er ist eine Folge der außerordentlich
starken secu d/( I I .B . n ren uanspruc mahme de tehbleche, welche, wie der Herr
enchterdtatter schon aufklärend mittheilte 11 ich t in Rechnung gezogeu
wurde E . h . ' .
. pnc t sonach kein Um tand für die beantragte Herab-
I<,e{zun.g der 0 r e n zeder Materialfe tigkeit von 40'0 (beim Martin-
JusseiSeIl) auf 43'0 beim 'I'homns-Flus eisen.
, icher ist, das Flusseisen im Allgemeinen beim Bruche elteuseh~lge tructur zeigt und leicht einen gewi en Grad von prödigkeit
ban~l1ll1n l. E ind die etw unvollständigen D teu in der Tabelle (Einzeln-encht F) Ilb B' hl . .b . • er iegesc agprobeu mit Benützung eines Gesenkes und
..CI - 300 C. nicht besonders erfreulich i solche ehr char kteri tische und
aUßerat wi hti Ed IC ugn rprobuugen sollten auch ohne kün tliche Abkühlung
Ver VerducL platten, also bei gewöhnlicher Lufttemperatur und ohneerletzung d "b
, er ta e vorgenommen werden. Die Durchführung von
zweckentsl I I .f" irec iem en statIschen Proben mit frei aufg brachter La t wäre
),ur I-Eisen Sowohl als auch fIIr Fachwerke in! chen y tem zur gänz-Ichen KI t II d .d . ara e ung r EIgenschaften des Thom -Flus i ens noch
nngend nothwentiig.
\V DrAusschuss sollte doch den mehrfachen ohlbegrllndeten
ünschen vieler Verein mitglieder Rechnung tragen.
A E muss aber chließlich auch daran erinnert werden da deru ehu d" 'em in der Geschäftsver ammlung vom 21. December I !Ja
angenommenen Antrage noch nicht im vollen inne en proeben hat
11 zw '
. • aus folgenden Gründen:
W a) Im Antrage des Herrn k. k. Hofrathe v. B ich 0 f fit der
V U1~ch nach einer allfällig notbwendig gewordeneu R e vii 0 n dC3
ereiu be ehlu s vom 2. Mai 1 91 hin ichtlich der Ven reuduug
Von 1Ilartin FI .Ei • usseracn zu Brückeneon tructionen ausge prochen, vom
A senbrUckenmaterialau8schusse jedoch in die er Hin icht k ein e r lei
eUßeruug abgegeben worden j
'>9 b) gemäß der Verordnung de k. k. H nd I mini terium vom
- . J nner 1892, betr ffend die V rwendung d im ba i chen {artin-
vel'fahren erzeugten FitIS eisens bei Brilckencon tructionen rur Ei nbahn-
Zwecke Ab t 5 ' I k . .h ' sa z , mt rllc Ichthch der rechnung m ßigen In n 'prncb-
na 11Ie des laterials pro Cful nur \Ol'liiull' tHe im 4 der Veronlnunl;~om 15. September 18 7 filr Brilcken au. c h eiß ein normirten
d renzen einzuhalten j s lustverst udlich ist nunmehr - i m i n n e
au~ sOA n trag e,s v. Bis c hoff - die Frage zu b ntworten, ob sich
U d . rund der bl her an be tehenden Brücken gem chten Erfahrungenn Im II' bl' kB 111 I e anf theils vorgenommene, theils noch vorzunehmende
ruchverdu I
rll k . c se an zusalDlllenge etzten Tragwerken au icherheits-
lln~ SiChten, u. zw. fIlr F I u sei sen im All gern e i n e n, eine Ab-
erung der vorerw/(hnten Grenzen b züglich de icherheits r de Is
Zweckm"ß' .
" Ig erweisen wUrde.
Bauruth ZulTer:
j Bei der Betrachtung der gegenständlichen Au chu nträ e undge~ r filr das lartinei en aus tlem J hre I !JI bin ich zur Erkenntni
ge Onl1l1en, da d Thom eiscn trotz allem, ' über de en Giite
agt .Wurde, doch nicht das gleiche i t wie da M rtinei -en.
111 . I.ch erlaube mir zur Begründuug de sen, die Antr 'ge de
nrtlUels n 't6 I J h .Zu b . - Olll) S an t em a re I 91 Im Au zu e zur Kenntni
rmgen, Die lauten:
1. D w e ich e ba. i che lartin-Flu ei n i t zur lIer t lIung
\'on Brllckenconstructionen als vollkommen geeiguet nzuerkenucn.
Im Punkte 2 heißt es dann: Das zu Brückeuconstructiouen zu
verwendende Martin-Flusseisen soll unter anderem genügende Deforma-
tionsfähigkeit im kalten und warmen Zustande und bei ver l e t z t e r
ob e r f I ä c h e der Pro b e s t ä bezeigen,
Weiters be agt Punkt 3, dass die Anarbeitung der Träger aus
Martin-Flu ei en in gleicher Weise wie bei Schweißeisen geschehen kann.
Eine besondere Sorgfalt bei der Anarbeitung der Träger aus
Martin·Flus ·eisen wird daher nicht eigens für geboten erachtet.
Im Gegen atze zu diesen Vorschriften anerkennt der gegenwärtige
Aus chuss wohl die Zulässigkdt des Tbomaseisens zur Verwendung bei
Brtlckenconstructionen, aber nnter wesentlich anderen Bedingungen. So
fordert Punkt 2 der Auträge des Ausschusses, dass "die An 11. r bei t n n g
und die Montirung durchaus sorgfältig zur Ausführung gelange, und
dass bei den nothwendigen Bearbeitungen alle da Material schädigenden
Einflüsse vermieden werden '', nnd am Schlusse des Punktes 3 der An-
träge wird verlangt, dass "die Handnietungen möglichst rasch aus-
gefilhrt und Ver l e t z u n gen der Eis e n 0 b e r f I ä c h e ver-
mieden werden",
Das sind aber Bedingungen, welche ich in der Praxis nicht immer
leicht erfitllen kann, denn man ist nicbt im tande, die Aufsicht so
strenge, als es nothwendig wäre, zu üben. Ans diesem Grunde wollte
ich mich ursprünglich dem Antrage de Herrn Bauratlies Hab er kaI t
anschließen, jedoch mit der Einschränkung, das erklärt werde, das
Thema eisen sei mit Rück icht auf die nicht behobene Empfindlichkeit
gegen äußere Verletzungen für Brückenconstructionen dermalen noch
nicht zu empfehlen. Ich bin aber davon abgegangen, in der Ueber-
zeugung, dass, bevor die ache überhaupt reif ist, bevor die Behörden
dazu kommen werden, die Bedingungen für die Anwendung des 'I'homas-
eisens zu Brückenträgern au zuarbeiten und in die Welt zu setzen, die
llilttenleute andererseits wieder ein be seres lIlaterial herzustellen in
der Lage sein werden, denn es liegt im eigenen Interesse der Hütten-
werke, da s ihr Thoma eisen gerade 0 Verwendung finde wie das Martin-
material.
Gegenwärtig mus te ich aber meine Bedenken gegen ein Product,
welches sich äußeren Eiuflttssen gegenüber so empfindlich zeigt, vor-
bringen, da ja der Praktiker für die volle Güte de hergestellten Bau-
werkes verantwortlich ist.
Ob die obere Festigkeitsgrenze mit 43 oder 42 angenommen wird,
er cheint mir vollkommen gleichgiltig, da sämmtliche H üttenwerke bisher
auch nur ein weiches Martinei en-Product lieferten, welchesbeispielsweise
bei den tadtbahnbrücken eine durch chnittliche Festigkeit von 39 bis
40 k!ll1llm2 zeigt j bei dem Tbomasei en dürfte diese Grenze vielleicht
noch unterschritten werden.
K. k. Miuisterialrath I 'zkow "ki :
Hochverehrte Herren! Da wir am chlu e tier Debatte, die mir
Ilbrigens nochlauge nicht abge chlo en zu sein scheint, angelangt sind,
glaube ich, dass es sich empfiehlt, die Frage zu erwägen, welche Stellung
der Oeaterr. Ingenieur- und Architekten-Verein gegeniiber den Ergeb-
nissen der Arbeiten des Au chu 'es und allen die falls gestellten An-
trägen 2.U beobachten hätte. Zunäch t gehe ich von der An chauung aus,
das es sehr erwilnscht ist, th:n Ausschus bericht durch Veröffentlichung
in der Vereinszeitschrift den weite ten Fachkrei en zugänglich zu machen,
wa auch iu oferue con equent wäre, al die tiber den Gegen tand des
Ausschu berichte in un erem Vereine durchgefUhrte Debatte in dieser
Zeitschrift" successive zur Veröffentlichung gelangt. Nun teht aber dem
» . •
die Geschäftsordnung entgegen, zumal ihr Anhang, § 6, Ahnea 13, eIDe
Be timmung enthält, nach welcher Au schu berichte nur dann in der
Zeit chrift U veröffentlicht werden dilrfen, wenn sie in der Vollver ammlung
bereits vorgetragen und angenommen worden ind. Meinel Ieinung geht
indessen dabin, dass tIer Gegenstand des Ausschu berichte kein derartiger
i t, dass der Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein in seiner Gesammt-
heit ihn überhaupt zu genehmigenhätte. Denn abge ehen davon, dass d'lr in
Retle stehende Au schu bericht ich al ein Act strenger Wis en chaft
zu einer Abstimmung an und fltr sich nur bedingungsweise eignen
kann - in solchen Fällen sollte man nämlich die Stimmen eher wägen
al zählen - ist im vorliegenden Falle darauf Bedacht zu nehmen,
da e sieb U1l1 ein pecialfach handelt, in welchem bei der heutigen
Vielseitigkeit tIer technischen Wi sen'chaften wohl nur ein Tbeil
un eres Vereines insoweit bewandert i t, um über alle diesfalls aufge-
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worfenen Fragen ein Votum abgeben zu können, dessen Maßgeblichkeit.
über jeden Zweifel erhaben wäre. Ist aber die Sache derart complicirt,
dass die zn ihrer Beurtheilung in erster Linie berufenen Fachspecialisten
sich vorläufig unter einander nicht einigen können, dann erscheinen die
übrigen in diesem Specialfache in relativ geringerem Maße bewanderten
Factoren umsoweniger berufen, eiue diesfallige definitive Entscheidung
zu treffen. Im Hinblicke auf den Ernst der technischen Wissenschaften
und die ociale teilung ihrer Vertreter sollte der Oester. Ingenieur- und
Architekten-Verein blos solche Beschlüsse fassen, bezüglich welcher er
von vorneherein die Ueberzeugung haben kann, dass sie seitens aller be-
treffenden Kreise vollauf respectirt werden müssen, beziehungswei e den
Werth, welcher einem Ausschussberichte zukommen mag, thatsächlich
erhöben können, was aber alles im Falle einer Beschlussfassung seitensdes gesammten Vereines über die in Rede stehenden Specialfachfragen
aus den bereits ausgefübrteu Gründen immerhin als fraglich bezeichnet
werden könnte.
Eine diesfällige Beschlussfassung des Vereines wäre übrigens auch
überflüsaig, zumal ihr ebenso wie dem Ausschussberichte nur ein facul-
tativer, nicht aber ein obligatorischer Charakter zukommen könnte. Dem
Oesterr, Ingenieur- und Acbitekten-Verein konnte daher gegebenenfalls
blos die Anfgabe zufallen, seine zur Beurtheilung der gegenständlichen
Fragen competeuten Mitglieder zur Abgabe einer diesfälligen Aeußerung
zu veranlassen, welcher Aufgabe der Verein auch thatsächlieh im vollen
Maße umsomehr entsprach, als er den betreffenden Fachmännern ge-
nügend Gelegenheit darbot, ihre diesfälligen Anschauungen zum Aus·
drucke zu bringen und zu verfechten,
Da es nun, wie bereits bemerkt worden, im allgemeinen Interesse
liegt, den Au chu bericht unter allen m tänden den weit ten Fach·
kreisen durch Veröffentlichung in der Verein zei chrift zugänglich zu
machen, dieser Zweck aber durch einen ablehn nden lajoriet be cblu
vereitelt werden würde, da chließlich die VerölIentlis:hung des Aus-
schu sberiehtes in der Verein zeit brift ohne die nach der vor tebenden
Au einandersetzuug nicht thuulich er cheinende Be cblu fa ung eit~nsdes Vereines mit der b tehenden Ge chäftordnung nicht vereinbar ist,
wäre die durcb die Natur der ache bedingt!', denn len jedoch au for-
mellen RUck ichten nicht zul ige Veröfft!ntlicbunfl' des Aus Cb~lS -
berichtes als olehen in der Verein zei chrift bi zum Zeitpunkte eIDer
. 0 zu be-entsprechenden Abänderung der Ge cbäft ordnuug III .nspeu d
lassen, welche Abänderung übrigen ich Ulll omehr empfieblt, als .eh
O · h' d Zukunft siee terr. Ingenieur- UDII Arcbitekten-Verein wohl auc In r Iin ähnlicher Lage öfter befinden wird. Ich erlaube mir daher folgen( eu
Antrag zu slellen:
. k te n-r.D er 0 es t e r r. I u gen i e u r- und Are hit e f UrVerein spricht dem Eisenbrl1cken.Au sebu s
h l ä • en Frafl'e ndessen auf die KI "rung der ein c ä g r g
g e r i c h t e t e n Bestrebungen den wärmsten Dank aUSf' enund vertagt die weitere die fälligeAction a n jen
l. U . tu m ( erZ e I t P unk t, i n w eie h e m (I i e tl u r c h das e r I BA n gel e gen h e i t b e d i n g t e Art und W e i s e i b r e r e-
'b' (Iernngh a n d I u n g dur c h ein e e u t p r e c h e n d e n n(Ierb e s t ehe n den G e c h ä f t s 0 r d nun g.) a u chi n f 0 r-
m e I I erB e z i e h u n ger m ö g I ich t ein wir d,"
(chht folgt.)
!>Siebe 1. Anbang zur Geacbiifl8ordnung, Seite Z7. Punkt 14.
D i s o u s s io D
in dei Fachgruppe der Ban- und Eieeubahu-Iugeuieurc am 29. I rz l!JOO gehaltenen,in Nr. 31 abgedruckten Vortrag.
(Schluss zu Nr. 36.)
bkü en des altenBetrachten wir zunächst die Frage der A rzung
Flus lanfes und der Anlage von Durch tichen. 11 euDem Herrn Vortragenden, der j zu uu eren engeren Fachco ..eg
. "
. h I ben Grund atzengehört, wird e jedenfalls bekannt sem, nac we c . b 's-
I . . I' H" bt sgefiibrt besie ungunsere F us regnlirungen 1D me er lUSIC au ,
weise die Projecte aufge teilt werden. I
b h · t dies umsome Ir,Zu die er Voraussetzung bin ich wohl eree trg , li
al der Herr Vortragende bei den beisplelwci eu Angaben Uber d ie
der betrellen eudurch die Regnlirungeu herbeigeführten Abkürzungen, brerenFlu släufe auch zwei Bei piele aus Oe terreieh angefilhrt bat. " ach uie ß
Erwähnungen ausländi eher FIU e, bei welcben da Abkilrzun~hm~:r
zwischen 30 bis 500/0 schwankte, wlU'de nlimlich zum cblusse auc bkilr-lIurregulirung mit einer 120/o-igen bkUrzung gedacbt, welche Aß Abkilrzungs-zung jeuenfall~ bedeuteml von (Ien vorerw 'bnten gro eu . d f ich
maßen ab. ticht. Den weiters dtirten DOllaudurcb tich bei Wien . ar d
. z loc I I t, unwobl außer Betracht I en, ua tUe e Abkürzung ~ gan "eder-
meines Wissens bei der Regulirung (Ier Donau In Ober- und I
.
. 'I füb t omit im GanzenOe terrelch nur ganz wenige Durch tlc le llU ge r, . fUbrt
nur ganz unbedeutende Abkl1rzongen d s alteu Thalweges herbClge
worden sind.
'Icht
. h' . I FI'I' en nDass die Regulirung trac n bel un eren enulsc len I
_
. h' fäl' r Bedachtnur nach der Situation, sondern hauptoächhc rmt sorg uge. . b'
b t · t d wie dies elnahme auf das LängenproßI d Flu se e Imm wer en, . .
. I" I' h . t mögen einigeeiner wohldurclulacbten Regulirungsacuon uner '" IC I ,
auf Tha acben berubende Bei l'iele nachwei en.
.
. ler ReIheIch wähle zonäch t eine der "It ten Reguhrungen aus I.. ,
. b' . h Durehfuhrungtier Alpenl\llsse die schon in den le zlgerja ren Zlll'
_,
. "T' k der Reg nkam bei welcher omit längere Erfahrungen Uber die Ir ung . kliru~g vorliegen. Es ist dies die R e g u I i run g der E n n s t r.e CI e
Ib k ZW I eleninS t eie r m a r k in dem geftill chwacben Tha ce en . E "
.
. Die nnoEspaug unu der Wengerbrücke am Emgange de Ge n es.. . beihat hier seinerzeit bedeutelllie erpentinen ausgebiltlet, ~Ie ~Ie hdem
gefälI" chwachen Flu trecken in der Hegel angetroffen Wird. • ac
iiber den von Herrn Ingenieur Iguaz PoIl a k
K. k. Baurath ll cr bst e
ehr geehrte Herren! Wenn ich mir hieuiit erlaube, in der Dis-
cussiou gleichfalls das Wort zu ergreifen, so geschieht dies haupt äch-
lieh aus dem Grunde, weil die vom Herrn Vortragenden in dankenswerther
Zusammenfassung der einschlägigen Aussprüche einiger Fachmänner
erörterten Fragen der Flussregulirungen gegenwärtig unter dem frischen
Eindrucke der letztjährigen Elementarhochwässer das Interesse nicht
nur bei den Fachcollegen, sondern auch in weiteren Kreisen erwecken
dürften, und es daher zeitgemäß erscheint, einige dieser Fragen an der
Hand von der Praxis entnommenen Beispielen zu erörtern und hiebei
einen gedrängten Aufschluss darüber zu geben, welche Grundsätze bei
unseren beimiscben Flussregulirungen im Allgemeinen zur Anwendnng
gelangen. Icb erlaube mir vorauszuschicken, dass ich micb bei den fol·
genden Ausflihrungen demnach im Rahmen der Discnssion bewegen werde.
Der Herr Vortragende gelangte nach zahlreichen Citaten hervor-
ragender Hydrotekten und r:acb kritischer Beleuchtung der sich hiebei
widersprechenden Ansichten, sowie nach allgemeine r Erörternng der
Folgen der bisherigen Flussregnlirungen hinsichtlich der Gescbiebe-bewegungen, der Veränderungen im Flussprofile ete., zu der fIlr die
Werbauingenieure keineswegs besonders gilnstigen Schlussfolgerung,
dass die bisberigen Flussregulirungen sowobl im Auslande, als bei un
noch viel zu wünschen übrig lassen, weil immerhin zu besorgen sei, dass
die dermalen geschaffenen Rinnsale den späteren Verhältnissen möglicher-
weise nicht genügen dürften. Wenn ich recht verstanden habe, wurde
vom Herrn Vortragenden auch die Rückkehr zu der sozusagen natür-
lichen Heilmethode empfohlen. Die Wasserliiufe sollen möglichst sanft,
obne törung des Regimes des bestebenden Wasserlaufes und Längen-
profiles bebalHlelt und einschneidende Veränderungen der natürlichen
Verbältnisse vermieden werden.
Um im engen Rahmen der Discussion zu bleiben, will ich von (ler'
Citirung der einschlägigen Literatnr absehen, kann aber nicht umhin,
zu bemerken, da s die vom Herrn Vortragenden allgefilbrten Bei piele
zumeist ältere Regulirnngsarbeiten betreffen, bei welchen in dem Be-
streben, ein begl'adigtes Gerinne zu schaffen, hie und da des Guten
vielleicht zu viel gethan wurde.
• Tr. 37. 1900, 577
H,, ~ rlllil ' u n ;;- der Enus iu Slei"I'ul:Il'k zwischen ESJl;lul:' und .1,'1'
Weugel"lll' i1 cke ;1111 Ein::-;lug'e .11" (;I'~ lills('~.
die Enns im Gesäuse und im weiteren Unterlaufe ein bedeutend größeres
Gef~l1e b sitzt, was ja hinliinglich beknuut i t, er chien e nicht nur zu-
läs Ig, sondern auch uothwendig, das Gefälle des Flu es in dem er-
wäbnten, der Versumllfung anheimfal1endenThnlboden zu teigern , um den
Flu s tiefer zu betteu 1lI1l1 die beweglichen edimeute an taud 10 weiter
zu befördern.
, Die Anwendung zahlreicher Ollreh liehe und einer uamhaft en
l' lusslaufabkilrzung war somit hier begründet, und wäre die Aufrecht-
erhaltunl{ der verschiedeneu Flusschliu ren wohl von keiner Seite
empfohlen worden. ! ' iihere eiuschlägige Daten enthält die nachfolgende
Tabelle:
Bie
-
-
Post JLänge " KII.· Gelä llomet ei n
NI', Flusbtrecle
vor der InüCii"Je .\ bkürzung vor der nach der
~
Kl\I:U- Regu- Regu- Hegu-
liruug lirung Iirunz Iirllnl'(
J. E~llan Y-Admout 115-1'0 39'0 15'0 kill 0'50%0 0'6 0/00
Oller I
2. Admout-Weuger- 27 'S "
brücke , , . . • S'05 6'31 2'24 k ill 0'9 90/00 1'0 0.00
oder
I 25·8 ~
17'24 km
ZlIsammeu 62'55 45' 31 oder
- -
27'5 ~
Wie hieraus zu entnehmen ist, sind zwei Partien des Flu es zu
unterscheideu ; die eine erstreckt sich vou E pau g bi Atlmont die
~nlle re von Adlllont bis zur Wengerbr ücke. Die er te trecke wa'r vor
er Regulirnng fj,l km lang uud wurde auf 39 km , d, i. um 27' % ab.
g"ekürzt, Das Gefalle vor der Reguliruug betrug 0'0 %0, nach der Regu-
Irnng 0'6 0/ 0' k d N' ,
') 00· re eu ung e, iederwa ersplegels betr .gt bei E paug'~': tll. Ich bemerke hiebei, dass die maximale enkung in der mittleren
, ussJlartie rund 3 m betr ägt. In der zweiten Strecke von Admont bis
zl ~ l r Wengerbrilcke wurde die Länge von S'55 km auf 6'31 km abgekürzt.
lle \bk" •
1 1 urzung beträgt somit 25'S %' Oll Gefälle i t von 0'99 °/00 auf
°/00 ge ti '
k .. Slegeu, es Ist also unverändert gebliebeu, w ich dadurcher lart das" A I' ka ei ,
, a niu usgange uie er n ec re ellle ganz gerlllge eukungZ.~I verzeichnen ist. Zu~amlllen beträgt die A bkUrzuDg 17'2-1 km
ouer 27'5 %.
I Dieses Beispiel zeigt eine namhafte AbkUrzuug d alten Flu5s-~l:fes, welche Erseheinuug aber unter lien hier gegebenen Verhäl tni seu
\o lkolllmen begrllntlet ist, weil es im Illtere~ e der L ndwirt 'chaft drin-
gell~d geboten war, die Gefällsliuie de alten Flu slaufe thunlich t
g elch "ß'f lUa Ig zu ge talteu, um .He \Va seran~tauuDgen in dem vormal
ge älls chwachen Thalbecken zu reduciren.
Die untenstehende Tabelle enthält einige Daten über die in den
iebaigerjahreu in Augriff genommene Reguliruug des Gailflussea in
Kärnten.
AllS dieser Tabelle geht deutlich hervor, da ss bei der Gail die
Reguliruug gruu dsätzlich unter Beilachtuahme auf das Längenprofil zur
Durchführung kann. Die Gesammtabk ürzung des vormals 92'3 km langen
Flusslaufes beträgt 11'5 km oder 10'6 0/0; sie ist aber in den eiuzelnen
charakteristis cheu Flusetreckeu sehr verschieden. 1m obersten gefälls-
reichen (3 '9%0) Ftu ssabsehuitte von ehemals -10 km Länge beträgt die Ab-
kürzuug nur 5%, Das Gefälle i t hiebei von 3'9 %0 auf nur 4'[ %0 gestiegen.
In der an chlieüeudeu ~'Iu ' trecke de unter en Gailthales, \\'0 sich das
Gefälle früher fast unvermittelt auf 0' 75 %0 ennäßigt hat , wurde der
alte Flu slauf um 33'2% abgekürzt und hiedurch das Gefälle auf 1 °/00
gebracht , nachdem hier das Bedürfnis der Gefäll tärkung in hohem
Maße vorhanden war, um eine halbwegs naturgem äße Gefällsausgleichs-
curve zu erzielen. Die gefällsreiche Strecke im Bereiche des im Jahre
13,lS eiugetreteuen Dcbratschsturze , der 13 Ortschaften versch üttet und
das Thai auf eine Länge von 6 km ca, 26 m hoch verschüttet hat, d, i.
die sog ena nnte • chü t t ', blieb selbstredend unb er ührt, wogegen in der
untersten Flu spartie, im Villaeher Becken, eine mäßige Gefällever-
mehrung von 1'4 %0 auf 1'6 11/ 00 durch die Laufabkürzung von 7'S %
herbeigeführt wurde, IIIn die Vortluth für den Ablauf der Wässer aus
dem Thalbodeu oberhalb der Schütt zu verbessern.
Die Gailreaulirnuz i t übritrens auch deshalb vou einigem Inter -
es e, weil hier ei:e von
o
der Re;el abweichende Wirkuug der Reguli-
ruugsarbeiten angetroffen wird.
In einem Theile der oberen Regulirung strecke be teht nämlich
dermalen keine Eintiefung, eher eine Aufböhung der Flussolrle. In der
Strecke von Egg abwärts ist dagegen durchwegs eine namhafte Senkung
des Sohlenuiveaus zu verzeichnen. Die Ursache der in den letzten Jahren
einget retenen Sohlenaufh öhuug im oberen Gailabschnitte liegt in der
enormen Th ätigk eit der dortigen Wildbäche, sowie jene r des Lesach-
thales, Die dem Flusse zugeführteu Geschiebemeugen, welche per Jahr
auf mehrere Millionen Cubikmeter zu veranschlagen sind, wurden bei
der.Durchführuug der Regulirun g allerding in die Altbette geleit et.
Letztere sind aber gegenwärtig bereit vollständig verlandet,
weshalb die neueren chot terunchschübe rheilsweise im Flussbette ver-
bleiben und bis nun von der Abfuhr in das untere gefällsschwache
Flussgebiet zurückgehalten wurden, wodurch dieses fruchtbare Thalgebiet
bis jetzt vor der Vermuhrung gerettet wird.
Ich habe zuvor von lIilIionen Cubikmeter ehotter ge proeben.
Die lIIengeder jährlichen Thalalluvion in der lelztenZeit lässt ich annähernd
berechnen.
Im Jabre lS13, bei dem RUckzuge ller Franzosen aus lIem Gail-
thale, wllrde bei Bodenhof eine alte Straße aufgelassen, Bei lien R egu-
Iirllllgsnrbeitou fand IlIIILl lias Straßenniveau 1'40 m nnter der Thai·
ohle vor, Letztere hat sich somit im Zeitraum e von 77 Jahren UIII 1'40 m
erhöht, was pro Jahr der Alluvion von runll 2,0000001113 entspricht.
Der Umstanll, dass die Ge chiebe von den oberen trecken uoch
nicht in das nntere Gailtbal gelangen, hat allerdings den Anrainern
lI"l:'lIlir uu r ,h's l ; ;l ill\ u ~ ~ r ' in Kiil' ul,' n \on l\ii l ~dl;l"h his ZUI' Jliintluu" in IHo l)m u h,·j rillach ,
11
~ I -:-; t ,. ".,,, h, k.
I
U e fä l le in 0/00! Flusstr o cko
vor <I I' nach <ler AbllÜrzullg VOI' der I nach <ler Anm erkun gI=' Iteguliruug I Itcl:ullruUi,; R~lIliiuug HegllliruultJ:-~b" " " 1 \\·i1,lbachartiger Flustlaufin enger ~chlucht mitzahlreichen •·ebenwil<l-Vom r~prunge bis Kötsch eh 35 ' 35'S - ~2 '2 0 '00 22'2°00 b chen, Hier wurd enkeinerlei Regulirungsal'-
1- beiten uutomommeu.
B. Unterlauf IThalbo<lenbreita imllittel2. Kötschach_Egg 40 '0 3 '0 g-O km odcr ö :~ :I !J °/00 ,1'10/00 2 k m ; tu <len Fluss müu·<leu 1:3 Wildbäche ein,
a. Egg_ 1'0 °/00
Thalbo<lenbreilebis54',. ; in
chlltt ' 1) ' 1 2:hi 7-5 km oder 33'2" 0'75°/00 denFluss mün<len:.1 \\' 11<1-bäche ein,
14. chUtt 5'2 0/00 5'20/00 Gebiet <les Felssturzes ",6'3 6'3 - Dobratsch imJahrel:J.l ,
Ö. chiltl -A!tlnduug in die Drall 10'9 13'9 2'0 km oder 7'S" 1'4 °/00 1'6°/00 Villaeher !Jecken,
IIllllJle der Posten 2 bis 0 92'3 O'S 11'5 kill oder 10'6% -
G bi ge 11\ lHewas namentlich dort zu Tage tritt wo ie alllern e Ir
, ' , U b t lien die alsaa rm att ehe Ebene übergehen. An die en e er Fang eueu . ,
,
. h den dürfen I tehemalige Ufer cle aarmau chen Meere ange e en wer '
, ßten um derselb tredend da Bedürfni der Flu laufabkl1rzung am rr ,
bestehenden Tendenz der ohlenhebung en O'egeu zu wirken.
, "
. f I1 der betreffendenDie em Bed ürfui e mu te bei der Au te un y
D' -hfolgendenProjecte thunlich t Rechnung getragen ,erden. ie n c
Tabellen ( . 579) mögen dies näher iIIustriren.
. beiWie die Herren an die en Tabellen entnehmen können, I t ~I
beiden gegen tändlichen Flü: en, deren Regulirnng er t vor Kurze~ In
, " Ob I ( in nur yen ugeAngn ff genommen wurde, Im gefiill tarken er an e ei
Abkl1rzung in An siebt genommen. Beim laflu e folgt auf d ay-buseber Becken, welches seinerzeit von einem ee au gefüllt gel 'e ein
. 'Tba ·sein dür fte, das Defile von Pornbka, an de en An Fange die wert tlt
D· Verb'ebene und der eigentlicbe Interlauf der 01 be"innt. ie en
nissen Recbnung tragend, i t im Project das größte Maß der AbktlrZ;l,n~
im aybuscher Becken (7'9%), dann im nterlau e (9'7 40/0)' nament IC
aber in dem an da Defilö n chließ uden Theile de letzteren, vor-
ge ehen worden.
.Beim Lomnicaflu e, 0 der ebergang au dem wildb charli~en
.
' t t It vor SichOberlaufe 11I den gefiill chwachen Unte rlauf fa t unvenUl e bgeht, musste darauf Bedacht geuommeu werden, die gröUtmögliehe A .
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in oberen Gailthale Anla s zu Klagen und Beschwerden gegeben. Diesen
Be chwerdeu ist aber nicht Ruders abzuhelfeu als durch Verbauung derWildbäche. Werden diese Quellen der Scholterzufuhr wirksam sauirt , dann
ist auch in den gegenwärtig noch ungünstigen Partien des Flusses im
oberen Gailthale eine vortheilhafte Sohleneinti efuug zu gewärtig en.
Das durchschnittliche Maß der Abkürzuug des Al u r lau fe s in
S t ei er m a r k von Graz abwärt s bis zur uugari schen Grenze (12 % )
wurde bereits vom Herrn Vortragenden erwähnt . Es erübrigt mir nurbeizufügen, dass die 12 Ofo Abkürzung des alten Murlaufes haupts ächli chdurch die Durchstiche in der mittleren und unteren Regulirungsstre cke
resultirt, Das trotzdem bei Radkersburg, d. i. am Ausgange der Regulirung,die vom Herrn Vortragenden angeführte Sohlenaufhöhung von 40 CnI ent-
landen ist, erklärt sich einfach durch den Mangel an Vorßuth, weildie anschließende Ftusstrecke , welche die nasse Grenze zwischen Steier-
mark nnd Ungarn bildet, der gemeinschaftlichen Regulirung noch nicht
unterzogen werden konnte.
Die Anfangs der Achtzigerjahre eingeleitete Re g n I i r u 11gde s D rau fI u s ses in K ä r n t e n, mit welcher gleichzeitig die Ver-bauung der betreffenden Wildbäche verbunden wurde, was von sehr
günstigen Folgen begleitet war, zeigt gleichfalls eine nur mäßige, vor-
züglich in ge fällsschwaehen F tus abschnitten angewendete Abkürzungdes alten Flusslaufes, wie dies aus der nachfolgenden Tabelle hervorgeht :
1900. I r. 37.
=
Reeullrune der lrruu in Kilruteu ,
-
'P,"'\
1
1
Flussi ng~iu_1-: _11 \1. Geril le im regulirtenFlusst recke AlJkurzung Laurevor der nach der
Regullrung Regulirung
1. Tiroiergrenze-Mllileinmündung 51'760
·19' 000 2'760 km oder 5'3 ~ 2'ZO/C1J bi 1'4°/002. Mölleinmündnng- Liesereiumüudung 12'\100 12'000 0'9 0 1...", oder NI " 2'07°/00 bi 1 "230/~3, Liesereinmündung-Paternion 1 '500 17'000 1'5 b ll Oller 8 '1 · 2 '1)0/ 00 bi o'71)/~
.1. Paternion- VilIacb- Wernberg . 3 1'000 3 1'000
-
rund 1° '005. Wernberg-Dieschitz im Rosenthal e . 14' 000 14'000
-
1'2!JO/oo bis 1°/rIJ6. Dieschitz- Völkermalkt 59 ' 00 5-1'000 5' kin oder 9' 1 1'_'1 bi 1'1°,'llO7. Völkermarkt-steirisehe Grenze bei Unter-Dranburg ,16'300 45'300
-
1' 100/00 bi 2'0°/00
-Zusammen .
· 1 233 '250 I 222 '300 119'960 km oder '1'3 o/~I -
Im oberen Drauthale (oberhalb ViUach) wird das Flu sgefälle
durch die einmündenden Wildbäche und Geschiebe fiihrenden Flüase(Möll und Lieser) beeinflus 1.Entsprechendder Gefällsabnahmsvonobennach
unten war das Bedürfnis der Stärkung desselben successive immer
größer, Die Herren sehen aus der Tabelle, wie diesem Bedürfnis e
Rechnnng getragen wurde, da die Abkürzungen allmählig von 6'3 0 /0auf 8'10/0 zunehmen, In deu schluchtartigen Flusstrecken zwischen
Paternion und Dieschitz im Rosenthnle, dann unterhalb Völkermarkt sind
selbstredend keinerlei Abkürzungen zu verzeichnen.
Am meisten trat aber das Bedürfnis der Abkllrzung des alten
Flu laufes in dem fruchtbaren breiten Roseothale, von Dieschitz abwiirtilbis Völkermarkt auf, um den Fluss, welcher hier nur niedere Ufer zeigte
und in zahlreiche Arme gespalten war, bedarfsgemäß tiefer zn betten
und derart die Vorßuth zn verbes ern. Aus diesem Grunde kamen im
Rosenthale mehrere Durchstiche zur Ausfilhrung, wodurch hier eine
Abkürzung von 9'1 oio resultirt, welches Maß als Maximum der bei derDrau in Kärnten angewendeten Abkürzungen anzusehen ist.
Im Ganzen wurde der alte 233 kill lange kärntneri sche Draulauf
nur um 4'3 010 abgekürz t.
Bei der Drau kam gleichfalls die offene Bauweise zur Anwen-dung, um die beweglichen Geschiebemassen, welche theils dnrch Wild-
bäche dem Flus e zugefUhrt, theils durch die Wirknng ller Regulirungso
arbeiten in Bewegung gebracht wnrden, in die Altbette abzuleiten und
daselb t zur Ablagerung zu bringen.
_
Der Grnndsatz der orgfältigen BerUcksichtigung der Längen-
profile kommt auch bei lIen jUngst eingeleit eten Regulirungsactionen
zu Tage, von welchen ich, der Abwechslung wegen, die im Jahre 1898
begonnenen Regulirungen von zwei FIUssen in Galizien, der So t a undder L 0 mni c a, als Beispiele anführe. Bei diesen Flüssen, wie üherhauptbei den lDei ten subkarpathischen Wasserläufen, finden wir noch ziemlich
un ert ige Längenprofile vor, nnd ist ,He eigenthümliche Er cbeinnng zu
con tatiren, dass die Gefälle derselben plötzlich eine chwächung zeigen,
. d ' ttel treckekürzung de be tehenden Flu I ufes IU der betrellen en 1 ,
einzn cha lt eu , damit die Aufhllhnng der Tbalsohle d elb t verml,ede;
werde. Aus die em Grunde beträgt die projectirte Abkürzung de litte 'laufes 27". Im Ganzen ergibt ich ber dennoch ein mäßig Abkilrzungs-
maß von 9'20/ 0'
Ich bin in der Lage, ähnliche tabellari ehe Daten über mehr~~e
onstige regulirte ö terreichi che Flü e vorzu 1 hr n, milcht aber be-icht e-geehrten Herren mit dem umfangreichen Ziffernlnllteri le nie dhelligen. Ge tauen Sie mir jedoch, noch einige Be' piele us den 'or ·
alpen anzuführen. bBei der a l z a c h _ ich meine hi mit den Iz chlllUf in 0 er-
.. t ich . d . h id In der er reno erreic - 811I zwei trecken zu unter c el en.
egen-trecke von der Landesgrenze bi zum Defil6 nnterh Ib Ettenau g
über dem bayeri cben Zittmoning betr die Abkllrzun d alt:e
n
, rEin-Flu slaufe Cll. 0/0, vom Defil~ansgan e b i Ueber c 'ern bl zn d'
, b' da 1emündung in den Innßu nnr ca. .0/ 0- Ich b merke h1e el, ,S I I , . B ern bildet,, zac I In der genannten trecke lhe na e Grenz gegen Y
weshalb die Regulirungst race in inem peciellen t vertr gll . genal~fe tgesetzt i 1. Da bei einer derartigen F tellung der Reguhrung d
trace die hydrotechnischen Grund tze nicht immer in den Vordergrod~
b ich legerUckt werden können, i t leicht einzu hen. Dennoch e\ egen
Abkürzung m ße in ebr m ßigen Grenzen. I 'Die oberll terreichi che I n n t r ec k e wn d r Iz ch inlDi nl 110h
bis Pa n bildet gleicbfalls die n L lilIe renz gegen B yern. och' ' . ' ten Fluler aren omlt belder Fe tstellnng ,ler im la tsvert rage norIUlr I
. d' lD GnlU l etrace Vielfach territoriale RUck ichten maßgebend. Au le e bbeträgt die Abkürznng de ehemaligen Innlanf on der alz ~ •
mündung bis zum Eingange de engen Fel clefil unterh Ib ch ,nl!n~
120/0. Di namh fte Abkürzung m ß i I bri en erkl rhcf '
soferne b rUck ichligt wird, 11 der Inn iu inelD IIterll\U e
' p . 11bereits einem trome gl icht, ,I en (, rllße jene tl r Don u b I, d
übertrifft. Die angewendete L uf bkt1rzun en pricht OlUlt elD
Nr. 37. ]900. 5 ~ Qlu
Hl'l:'lIli r lllll:' do~ Sohulu sse s In W,·st galizil'lI.
-
.: Linge In 1-0" I Gefälle~ FIlIsstreck e ---- Abkürzung Anmerkung..0 vor der im projectirteo vor der improjectirteu
"" Regn liruug Laufe Regulirnng Laure~
1. Raj cza - Kosznraw nbach . 2ii' ÖO 24 :JO ) '020 killoder 3'94°:, o'9i'io,'oo 6'20, 110 Oberlauf.
2. Koszarawnbach- I.Qkawkabach fH,90 6'070 0'020 km oder ;'9% 2' 50/00 ;}'Ofl"/ I1O Saybuscher Becken .3, I 'Qkawkahach-Por'!bka . 11' eo ] )'·1 :10 O'210klll oller 0' .jo,o 2'16"/UI) 2'2,1":00 Sch luc ht artlger Flu;slauf.4, Por"bk n-Mllndnng in die Weichsel bei
O~ 'V il..cim . , 33' 00 :30'520 3'290 km oder 9'7·1 0/0 2' I1ioll ~' 2'a;1l/t~, Unterlaur,
Zusammen •
'li ;;'600 I 72'HtiO 11 4'940 1.:11I o,ler6'3711/ 0 11 - I -
Hl'l:'IIJirulIl:' des lOllllli callll sscs 111 Ost::-aliziclI.
-
'.
,,; I. nge iu k m Gef ille~ Fl n s 8 t r e c k e - - Iim projectirton Abkürzung ---- Anmerkung.. vor der improjectirten0 vor dere, Reenllrung Lanfe Regullrune Laufe
----==
I.
o molod,-B,<I')'1 . . . . • :f ~;OOl 417:r 30 km oder 43'/' 1 ;'9;°.'00 S'36°/00 Wildbacbnrtil:erOberlauf.2. Berloby-Mllndnng des Czeczwaäu e ]0'00 7'30 2'70klll oder 27'0% , 3'241100 4 '4-1"/00 Gefällsschwaeber Mittel-
a. lIhlllnng des Czeczwn!lnsse - Ans-
3ö 0 t, '2 kill nder ]0'0% I
lauf,
mUnllnng in den Dniester bei HaliczI 4000 ] '921l/ oo 2' 12°/00 Unterlanf.
Znsammen .
' 1
100'00 I 90' 9 11 9'2 1..'111 oder 9'2% 11 O'OSI'/OO j 5'4j O:oo I
~actischen Bedürfnisse, da bei einem Fln. e von der Größe de InnIn '
semem Unterlauf chnrfe Kllhnmnngen der Tmce nicht zweckmäßig
gewesen w ren.
Bei der Regnlirnng lies u n t e r en T r a n n l a n fes von der~lnllnilndnng unterhalb Lambnch bis zur Donan wurde im Durchschnitte
eine Abkllrznng lies alten Lanfes von ca. 6'60/0 erziel t , Allerdings ge -
ndllgte schon die es geringe Abkllrznngsmaß um das Flu sbett im Gebiete
er 't· '
. IIlI sehot ter lge m Untergrunds ver ehenen Wel erba ide ] bi 1'6 m~efer zn enk n, welche Erscheinnng bei dem großen Gefälle der nnteren
rann (cn, 20/00) erklllrlich ist.
. Durch diese Beispiele dürft e e. mir gelungen in, den [acbweis
zn h~rern , tlass bei unseren Flüssen IIbermllßige Begr .ligl ngen im All-
~elUe\ßen nicht vorkommen, dnss wir aber dort , wo (lie vorhandenen
eftU~sverhältni sse die möglichst e Ahkllrzung d alten Fln lanfe: noth -
Welllhg er I ' I f I ' bB c ieruen as en, Rn I ie el e durch Anl ge von Dnrch tichen
kiellacht nahmen. Damit i t aber die locale Anfilänfnng der Durch: tiche
Darge teilt nnd motivirt. Ein ~erndezn cla i cb Bei piel derarti ger
z ~~ch tichstrecken bietet der 1) n i e t e r f In . in dem Oberlaufe
:"1 cben Rozwnd6w nnd ~nrawno. Der Dniest er entspringt bekann tlicb
In dem flacben Gebiete der Samborer Sümpfe. ein Gefälle ist anfänglich
~:nz gering, wird jedoch nach abwärts nllmählig größer. In der ge-
F nnten Oberlanf strecke ZIvi chen Rozwad öw und Znrawno re nlt irt inJ.'t lte der ganz absonderli chen, unuuterbrochen auf einander folgenden
SouSSchlingen das Geflllle von nnr 0' ]6960/00 auf eine Fln länge von
- km ml' EtI . I le .n wä sernug de snmpfigen Gelände anzubahnen nnd
(as Gefälle eies Flnsses dem Unterlanfe anIn pas en, 1IIn, te man icb
~ntsc.hließen , znhlreiche Dnrchsti che in Ansicht zn nehmen, eli gegen-
8011rtlg suc 'essive ansgeftlhrt werden. lIiedurcb wird die Fln . Iäng von
-r""TI! auf 47'3 !."TI! redn cirt., somit um 42% abgektlrzt nnll das Gefälle
:Iu 0'27°/00 erhöht. Wir hahen eben hier mit Ge 11 verhäl tn i sen zu
N~un , die abnorm g ring sind nnd die bei weit em jene der Domlll in
lederli terreich (0'4% ,,) nicht erre ichen,
. Ich sehe von tier Anftlbrung weit erer Bei. piele ab und wende
milCh der Frnge ller lo:intiefnn g en, bezw. der Anfh öhnn g en
I er F I u I Ih S S O l e nntl tles Wa~serspiegel. zn. Der Herr Vortragende
Ga~ nn Iier Hanfl eines Beispieles auf llie schlldlicbe Er cheinnng der
e älls chw chnng durch die Folgen der Regnl irnng bingewie en, Ich
~:; . s .wohl anuebmen~ dass hiebei ein li. verst ändni platzgegriffeu bat.
n rd~ngs behält ein regnlirter Fln nicht d beim Beginne der
i eg~ltrnng nction resullirende G fälle, sondern e wird ich d eibe
An FOlge (Ier sncce. siveu Eintiefnng im Oberl ufe und Iier eventuellen
uthöbnng im Unterlanfe, wenn di selbe tbat 'hlicb eintritt , etwas
enn ßigen, Ilein tier J.:inßnss (lie er Er cheinnngen i. t in (I er Regel
verschwi d .1 kl . .
n enu em gegenüber dem Einflnsse der Gefällsver tärkung in
Folge der Abkürzung des ehemaligen Laufes, so da s beim Vergleiche
mit dem Gefälle vor der Regnlirung stets ein Gefällsgewinn zum Vor-
schein kommt.
lIlan könnt e einwenden, dass die. e Erscheinnng bei IIbermäßig
großer Einti efnng verhind ert wird. Abgesehen davon, dass, soweit mir
bekannt ist , die Einti efung bei unseren Flü sen das :Mnß von 3 711 nicht
übersteigt, i t bei der Beur theilung der gegenständlichen Frage auch
die Ursacbe der Eintiefung in Betracht zn ziehen. Bekanntlich wird die
Eintiefurig in erster Linie durch die Abkürzung' des alten Flns lanfes
herbeigefilhrt . J o ~ößer diese vorgenommen wurde, de to stärker ist dieEin-
tiefung. Allein sei bst die größt.e Ein tiefung, insoferne dieselbe nicht
künstli ch erzeugt wurde, sondern lediglich als eine Folge der Regulirnng
nnd der Begradigung resnltirt , wird das ehemals im nicht regnlirten
Flusslaufe bestandene Gefälle nicht herbeiführen können, vielmehr wird
das neue Gefälle eine teigernng aufwei en. Ich verweise biebei
übrigens auf die vorerwähnten Ta bellen. In keinem einzigen der vorge-
führten Fä lle ist (las Gefälle nach der Regulirun g gegenüber jenem im
nicht regulirten Flus zu tande ein kleineres geworden.
Wenn man allerdluge eine kurze Flusstrecke herau sgreift , so
kann es in einem solchen Abschnitte immerhin vorkommen, dass das
Gefiille vor der Regnlirung ein stärkeres war. Das ist jedoch vor-
kommendenfalls nur eine vorllbergeh ende Erscheinung , weil der Fluss
in einigen Jahren sich eine neue Gefall cnrve nu bilden und derart ein
tärker es Ausgleich gefälle schaffen wird.
Der Herr Vortragende hat auch erwä hnt, da zn große E in-
tiefun geu ungllnstige Folgen naeh ich ziehen können. Die es Ur theil
ist an nml fUr sich zntreffend. Allein un ere Fliis e zeigen keine lIber-
mäßig großen Eintiefungen. Letztere bewegen sich bei unseren Fillssen
Ilurchnns in brauchbaren Grenzen. Die größte Einti efnng ist bei der
regulirten Enne mit 2'4 bis 3 m zu verze ichnen. An der Gail beträgt
sie im Oberlaufe bei Kötschach ca. 2 m, im Unterlaufe von Egg abwärts
J bis 2'5 "' , an der nnt eren Traun im Gebiete der Wel er Haide ca.
1'6 m. Ich könnte in diesen Grenzen zablreiche Bei. piele anfilhren nnll
glaub e dnher zu der Folgerung berechti gt zn ein, da die Eintiefungen
an unseren Flilssen tlberhnupt nicht mehr als 3 11I err eichen. Diese Grenze
wurde allerdings bei einigen ansländischen Fill en überboten, nnmentlich
dort , wo man bestrebt war, den Fluss ilbermäßig zu begradigen und
zugleich ein sehr enges Profil fiir die Mittelwä ser ab anch für die
Hochwä ser herzustellen. Derartige unzulässige Einschnilrungen de
Flusslanfes kamen jedocb bei un bisnun nicht zn.r Anwendung. unel
dilrften anch kaum angewenllet werden. ollt e aber die Erfabrung zeJg-en,
dass ,lio Eintiefnngen bei einem regulirten Fln sslaufe thatsächlich ein
schädliches Ueberlllaß erreich en, dann liegt ja die Mö~liehkeit vor,
ohlenfixirungen vorznnehmen, auf welche Mnßregel Herr Ministerialrath
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Bezüglich der .oormalbreit h t der Herr Vort r ende aucb
darauf bingewie en, d in der Zukunft Verh llni e eint reten können,
die besorgen I en, ob ich die herg teilten Flu sprofile künftigbin
bewäbren werden. [un, meine Herren, die . Tormalbreite i t meiner An-
sicht nach ein ozusageu relativ er Begr iff, der kein weg eine fixe
Größe repr enti rt, weil chon die hiebei in Betr cht kommenden Flu -
verhältni nnd die We h eh irknngen zwi. chen den Regulirung \ erkeu
und den E r cheinungeu nm Fln e fort hreuden Aendenmgen unter-
liegen. Bei der B timmung d Abllu sprofile für die e Ie Ul e u t a r e.n
Hoc h w li . e r ist. allerding eine große Vor ich arn Pla tze, weil
JIochwa erdämme der Gefahr d Ueberrinn n nicht ausge etzt werelen
dUrfen. In den mei ten F tllen aber werden die FIIt. e filr die Abfnbr
der gewöhnlichen Fr üh] hr. hochwä er oder der ]littel ~väs er reglllirt,
al deren .°ivean, nach alter bewährter Regel, die Vegetation .grenze
an den Ufern angenommen wird, wie dies bei pielt wei e bei den meisten
Ftüssen der Alpen der Fall ist. Oft wird die Fa ung des ogenannteu
Normalwasser tund es ange trebt, was beispiel wei e an einigen g lisl-
sehen Flüssen zutr ifft, Endlich kommt au ch die Regulirllng auf . 'iedrig -
wa ser in Betracht. In allen die en F 'lIen hen ir da die .'orm 1-
. ,
breiten dem Charakter d betrell enden W s erl ufe möglich t genau
durch Praxi und Re hnung nnzup en ind. Im Wege der Er! brung :
durch Betrachumg olcher Fln tr ecken in welchen die ang trebten
tabilen Gefäll - und Flu verbältni e bereit gefunden erden können ;
durch die Rechnung : mit Hilfe der bekannten Formeln, bei deren An-
wendnng jedocb eine Vor icht schon de balb am Platz e i t, weil die elbeu
für die Bewegung de klaren Wa er aufge teilt Bind, omit den Ein-
IIlIs der Je chiebeb wegung, bez . der tt igung des Wa er nut
ink toffen, nicbt berück ichtigen. Icb bin durch B ob chtnngen der
Gesc!nvindi"'keiten eine mit chotter, ihlamm erc. g ätt i ten \Vag er-
lanfes, h "1' lichlich der Gies in Wildb ben un \ i1db chartigen Flit en,
zu Resultaten gelangt , die von den Ergebni en der Rechnungen weilJ\uS
abweichen, we halb ich dem bekannten empiri chen Vorg nge bei der
Ermittlun g der Normalbreits in der R gel den Vorzng gebe. .
Allein abge ehen von all die. en unei on tigen Erwägungen, die
bei der Fe t teilung der . ' orm Ihreise in Betracht kommen - wie der
Charakter des betreffenden Flu e , seine G cbiebefitbrnng, da künftige
I:ängenprofil, die charaktenstü ehen Profilformen, die normale Wasser·
tiefe, da Verh lltnis zwischen Breit e des Wa er piegels tlI111 der
Wassertiefe etc. - , unterliegt es wohl keinem Zweifel, da allerdings
eine gewis e l'ormalbreite dem hnrakter deo b treffenden Flu ses Bm
be ten zusagen wird, da . aber in vielen Flilien kein be onderer Gnlll,l
vorliegt, sich bezUglich der Fe t tellelll' der °orm Ibreite einer IIber-
grollen Aeng tlichkeit hinzugeben weil nn die 1° tnr in B ltle darllber
belebrt, wo eine Correctur nothw~ndig er cbeint. elb tretlend etze h:h
hiebei vorau , da grobe Fehler bei der Wahl der 1 Tormalweite über-
haupt nicbt nnterlaufen, wa nacb dem henti ren t nde der Hydro-.
technik aucb angenommen wenlen k nn. 1'ebmen \ ir nun an, da-s bel
einem FJn e eine nn hernd richtig e •'orm lbreit e zur Anwen:lllng
kommt. chon in kurt r Zeit macbt ich die Wirkung der Reguhrung
bemerkbar. l' ch Maß abe der Flu. betteintiefnng werden die Regu-
Iirllng bauten relat iv böber, ie verändern ihren barakter in oferne, ald
oft aus deu litteiwerbauten HO'b erwerke, au den 'i ederwa er-
banten Regulirnng werke für Iitteh er eu teben, \ odnrch d~r
harakter der ang wendeten . 'ormalbreite we entlieh ge ndert wird. le
seben, meine Herr en, d hiedurch der Begriff d r Torm Ibreite einen
relativ en Werth annehmen mn . Kommt d r Eintie IIng proce bald ZUlU
till tande, dann können wir beobachten d sich Iier Flu von helbst
in die ibm zn agende 100rmalbreite ein reb'eUet, gewi erm Ben eingewiegt
hat. Wir sind nun in der Lage die Regulirung buten, die in Voraus-
sicht dieser Wirkung in der R~gel vorer t nur im Rohen herge~tel1t
wurden, derart elefinitiv au zuge talten, da 8 drange trebte harak.ter
der Hegnlirllng gew. hrt bleibt. ' imwt j doch di Einti fung unzuläsSige
Dimen ionen RU, dann wird eine vorsichtige B uleitung baht erkenn~n ,
dass die . ' ormalbreite fnr die mit der Zeit entst. nelene zu große relatl\'e
Höhe der Reglllirung bRuten zu enge gewoTllen i t, d .i e omit no I~­
wendig er ch int, die Bauböhe entspr henll zn r dnciren, lun dIe
\V' k d . I IcbIr ung er oncentrirung auf d gebot n Maß herabzulllllle ern.
könnte all die. e Er heinungen durch Bei piele au der Pra i nach-
wehlen, will jedoch die ge hrten Herren damit nicht hebelligen. ~11\
chlimm ten steht die ache nn die 100rmalbreite von vornberein Viel,
I z k 0 w k i bereit am Vortmgeebende hingewiesen hat. Wir fixiren
beka nntlieh die ohle gefäll sreicher Wild bliche mitte1st Grundschwellen
ohlengurt en und PHa terungen. Dieses Mittel dürft e in der Zukunft
auch bei manchen kleineren Flüs en geeignete Anwendung finden, 1' ''l
die ange trebte Gefällscur ve, dort wo die eIbe bereits erzielt worden ist ,
zu flri ren, oder 110rt, wo der F luss - wider Erwarten - das Be treben
zeieen ollte, in die Tiefe an zuart en. Derartige ohlenfixirungen be-
stehen beispiel wei e an der Drau iu 'I' irol beim sogenaunten 1Ilordblichel
in der Lienzer-Klau e, wo der schluchtartige enge Flusslau f, in Folge der
Zu ammenpre ung der IIochwa sermassen, eine gellihrliehe Sohleuau -
waschung berbeizufilhren droht.
Was nun die zweifellos nicht wUnschenswerthen , weil in der
Regel ehädlichen S o h I e n e r h ö h u n gen im unt eren Gebiete der
Regulirung strecken anbelangt" wnrde schon längst erkannt, dass
man der Entstehung solcher Geschiebeablagerungen durch die be-
dachtsame Anwendung der offenen Bauweise erfolgreich entgegeuwirken
kann. Einem vorsichtigen Bauleiter wird es fast immer gelingen, das
an einer Fln sstelle in Bewegung gebrachte Geschiebe im anschließeuden
unteren Flusslaufe eitw ärts nlltzlich unterzubringen, d, i. in die zur
Anffangnng der cho1termassen bestimmten Altbette zu leiten, znmal
dann, wenn diese Altbette nicht vorzeitig abge perrt worden sind, oder
wenn son tige Verhältnisse nicht obwalten , welche den Bauleiter in der
Dnrch fühmng seiner Ah icht behindern.
Ich habe hier namentlich die Rücksichten auf die chiffahrt vor
Augen, welche bekanntlich sehr oft die Durchführung der offenen Bau-
wei e behindern. J ene Herren, welche Gelegenheit hatten, im eptember
v. J. die Rei e nach Pest zum Verbandstage des üsterreichisch-uugari-
cben Binnen chiffahrt tages mitzuma chen, werden gesehen haben, mit
welcher on eqnenz die off ne Bauweise an der obereu ungari chen
Donau durchgeführt wird. Zahlreiche Verlanduugstlffunngen in den Regu-
Iirnng werken vermitteln die Bewegung der Schotterma en aus dem
regulirt en Flus bette in die seitlichen Theile des alten Flu laufe ,
genau so, wie dies l\ll unseren Alpenllilssen zur Auwendung gelangt.
Der Herr Vortragende hat weiters die alte Streitfrage: Buhnen
oder Leitwerke berührt und sich ziemlich deutlich für d ie Buhnen aus-
ge prochen, was auch aus seinen Bemerkungen über die ungenilgende
Sicherheit rler NOl'malbreitenbestimmung hervorgeht. Ich muthe mir
nicbt zu, iiber diese Streitfrage eiu allgemeines Urtheil abzugebeu, bin
vielmehr Iler Ausicht, cll\:lS dieselbe bei jed em Flu ss fiir sich erfahrungs-
gemäß gelödt werden 1I1uss. Thai ächlich wenden wir bei unseren Regu-
Jirungen theildBubnen, theils Parallel werke, theils beille Bauten gemeinsam
an. Die bisherigen Erfahrungen sprechen s'lgar dafilr, dl\i hier der
goldene Mittelw eg der beste sein dllrfte, weshalb wir am häufigsten zU
einer ystematischen Anlage von Traver en uud anschließenden Leit-
werken greifen, welcbes y tem bereits cin specifisch ödterreicbi che
genann werden tlarf, da dasselbe 'U rlie er Weide, bezw. in Combi·
natiun mit Verlandung öffnungen, die theils in den Traversen, theils in
den L'litwerken angebracbt wenl n, nnr au un eren Fltts en angewendet
ird. Ich bemerke hiebei, da s die Traversen, deren Abstllntle sich nach
dem Gefälle ricbten, um Itbermäßige ]lannungen zu vermeiden, gegen
die ferseite zu au teigellli sind, somit voll tän,lig den harakter der
Buhnen , wie olcbe bei pielsweise au lIen meisten norddeutschen Fm en
zur Anwendung gelangen, aufweisen.
Gegen die Anwendung der Leitwerke wird hauptslichlich tier
Einwauel gellend gemacht, dass elieselhen eine unveränllerli cbe •ol'm al-
b re i t e chaffen, wOtlurch sich manchmal die Nothwendigkeit ergibt,
neue Regulirungsbauten anzulegen, wenu sich die frllhere Nurmalweite
nicht bewährt hat. Die er Einwand ist oftmals begrlll1l1et. E ist aber
allgemein bekBnnt, dass es auch Mittel gibt, l1iesem I~iuwanl1e Rechnung
zu tragen, ohne auf elie Auwenl1ung der Parallel werke, elie Hich bekannt-
lich fUr d~n rati onellen und ökonomischen ßauvorgang am besten eignen,
ganz verzichten zu mllssen. In solchen Fällen nämlich, wo wir Ursa he
haben, bei der Wahl der Normalbreite, die ja von einer Reihe verschie-
dener veränderlicher Größen abhängig ist, besonder vor ichtig Vorzu·
geben, err icbten wir an den concaven Ufern Parallelwerke, auf der
Gegen eite aber vorläufig nur Buhnen. Die geringen geratlen Strecl!:en
werden analog behanclelt. In elieRer \Veis kommen bei lliel weise di
R gulirung arbeiten an einigen nnserer 1"111 e, ]leciell in Galizien, zur
Au fllbrnng.
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~\ groß gewählt wurde, da in diesem Falle im Flusse zahlreiche
I~ ottel'ablagerungen lind Sohlenhebungen entstehen, Hiebei ist aller-
~~~gS zu beachten, ob die Schotterablagerungen nicht lediglich tempo-
aren Charakter haben, wie dies häufig der Fall i t wenn dem Flusse
zugemuth t ' d 'd' e wiru, große Geschiebemassen in kurzer Zeit zu consumiren,
, I, zu verreiben, oder abwärts zu transportiren, Gelangt man aber
ZUr Uebe 'rzeugung, dass die Sohlenhebungen nur eine Folge der zu
großen Uebe b it ' I d '
, r rer e SillI , ann muss man sich allerdings zu einer corri-
glrenden V
I erengung derselben entschließen, wa am zweckmäßigstenlurch N' Jd re erwasserbauten geschieht, Es mag hier eingeschaltet werden
Cass einseitige Schotterbänke, die abwechselnd rechts und links in de;
b o~vexen gelegen sind, den Zweck der Rcgulirung in der Regel wenigelrren name tli h di , ,
, n IC wenn lese Regulirung auf lIIlttelwa ser vorgenommen
Wurde und ich ' , , ,in di SIC hiebei eme allgemeine Eintiefung eingestellt hat, da
I
1,~seOl Falle der Fluss bei kleinen Wasser tänden naturgemäß eine
sc Imalere R'b" k mue entlang der concaven Uferstellen verfolgt. Die chotter-
an e bilde I ' . '11 I anu gewiasermaßeu die nat ürliche Begrenzung des 1 ieder-
wasser ' 0I gerlUnes, welches nur an localen teilen, i n b e 0 u der e a n
fil, ~ n K I' Ü Olm u n g s ü b e r g ä n g e n, durch Einschräukungsbauten zuXlren sei . d ' ,IU wir , wie dies z. B. an der Rhöue geschah.
v ' In meinen bisherigen Ansfilhruugen war ich bemüht, haupt ächlich
on
f
J~nen Wirkungen der Flnssregulirungen zu prechen, welche ich
an die ei I' h .d 1gent IC e Saniruug des Fln slaufes beziehen und die Au bildung
les Ire~uläreu Rinnsales, die Sicherung der Ufer gegen Abbrüche, sowieaUt wut! 'h f I'
S 'I 'Cf ISC a t iche Intere sen betr effen. Von den Anforderungen derCII ahrt a ' .
I , I n eine prakticable Wasserstraße habe ich bisnun de halbJlC It ge h '
ni'h ,sproc eu, weil auch der Herr Vortragende diese Angelegenheit
c t näher berUhrte.
nu k Aus demselben Grunde möchte ich die BedUrfni e der chiffahrt
r urz sl 'f D'In" \' rei en. leselben bestehen hauptsächllch in der Beschaffung
Sl:~ lchst gro~er Fahrtiefen. Man kann sich nun al lerding die Aufgabe
wen, an einem Flusse jene Wasserti efe bei klein tem chiffahrts-
asserstanl '
ent " ue zu erzielen, welche dem vorhandenen Verkehrsbedl1rfnisse
sPflcht D b I V . . .tier . a a er I ns erhältnie ZWI chen Profilbreite und Wasser-
.e nUr bis . . ,
au zu einer gewiseeu, Jedem Flus e eigenthiimlichen Grenze
de:gestalt et werden kann, eracheint es ohneweiters klar , da s die Lösung
bei ft~achten Aufgabe nur dann gelingen wird, wenn wir im Flusse
find elneu Wasserständen die entsprechend große Was ermenge vor-
red eu. Ist dies nicht der Fall, wie dies bei pielswei e der Herr Vor-
ner be 'I I' h
In Zl g rc der Oder ausführte , dann wird die Regulirung dieselbeag uoch 'li f ' so gut durchdacht und ausgefUhrt sein, die geforderte Fahr-
m: e 1l1ch~ schaffen können, Die Untersuchung der verfügbaren Wa ser-
ie .tnge bIldet daher eine wesentliche Grundlage des Regulirungspro-
ces· s' , IV ,Ie wir. manche Entt äuschtmgeu verhüten und vor zwecklosen
erwendun I 11 ' • , ,in gen (er litteI bewahren, zugleich auch den Bewei hefern
de welchen Fällen die angeforderte lIlinimalfahrti efe nur durch Vornahut~r Ufln r 'ist _ a 1,8IrUng - wenn eibe überhaupt möglich uud bereits zuläs ig
ena elt werden kann.
W i( .'nn möchte ich noch die Frage des ' c hut z e s ge ge n H o c h-
e S s e r erörtern,
sam Die .Eintiefung bringt allerdings eine mehr oder weniger wirk-
beste Veruundel'llng der lIochwRSsergefahr mit sich, Allein auch der mit
geb,em Erfolge regulirte Fluss wirll naturgemäß die im alten Inundation -let befi dl' I . , ,der Zei u I~ I.en L~egenschaften , ohnl1 IUlcksl ~ht darauf, ob selbe Imt
wnrd t ~nlt~vlrt, Ja zu Wohnstiitt en, Fabrik anlagen ete, benUtzt
bed ~n, bel Emtritt der Elementarhochwii er i1bertluthe n, soferne nicht
sCh~c Itsan~ angelegte llochwasserdiimme herge tellt werden. Die e Er-
der ~nng ,Ist ganz natUrlich und kaun in lIen mei ten Fällen nicht mit
ist d ~gUhr~tug in Zusammenhaug gebracht werden. Um 0 befremdlicher
Iiruna ~r die allgemein verbreitete Ansicht , dfl 8 die betreffende Regu-
tret g ~hren Zweck nicht erflllle, weil die Hochwä er nach wie vor auf-
nam:
n, rezw. das Gellhllie Uherschwemmen. Stets werden aUIi die em Grunde,
Inj{ß,nt Ich nach jedem Elementarereignisse, Klagen gegen unzweck-
fäUi Ige Regulirungen erhoben j alle Facloren vereinigen ich in dem ab-
in agilen Urtheile Uber dieselben. Dieser leitende Gedanke kommt anch
en Pt"wass e ItlOnen zum Ausdrucke, welche nach jedem Elementarhoch-
werder von den betroffenen Anrainern an maßgebende Stellen geleitet
eu E . ,daraUf 'I ' s seI ,nm daher gestattet, vor dem Forum der Facheollegen
GIundb:lII~uwelsen , da,ss bei diesem Urtheile eine Verwecb lung der
gl'lffe nR e g u I1 run g" nnd n E i n dämm u n g ge ge n II 0 c h'
wa s s e r" platzgrelft. Diese beiden Begriffe mögen bei Wildbächen und
kleinen Wasserläufen identisch sein j bei Flüssen und Strömen sind aber
die Aufgaben dieser beiden Arbeiten ganz verschieden.
Die bei uns in Oesterreich wie in anderen Staaten üblichen Reguli-
rungen auf Mittelhochwasser, ~l i ttelwasser oder Niederwasser verfolgen, wie
schon der Name bezeugt, die Herstellung eines continnirlich gesammelten,
durch feste Ufer eingefassten Flusslaufes, der in eine stabile, zweck-
entsprechende Lage gebracht werden soll, um Verluste an Uferland zu
verhüten, neue Culturterraine dem Flusse abzugewinnen nnd die Ver-
hältn iese der Schiff- und Flossfahrt zu verbessern. Diesen engeren Auf-
gaben gemäß sind auch die für die Regnlirungen veranschlagten und
zur Verfügung gestellten lIIittel entsprechend knapp bemessen. Der
Schutz gegen (He Elementarhochwässel' bedarf dagegen ganz anderer
Bauten, die Hochwasserdämme werden ganz unabhängig von den Regu-
Iirnngswerken, selbstredend im entsprechenden Abstande von denselben,
Inndaeits errichtet, sie haben mit den Aufgaben der Regulirung nichts
gemein, da sie öfters auch an Dicht regulirten Flilssen hergestellt
werden.
Diese principiellen Unterschiede zwischen Regulirung und Ein-
dännnung werden allerdings vielfach übersehen, weshalb wir so oft den
Klagen über die Regulirungen begeguen, obwohl diese letzteren an den
Hochwasserschäden in der Regel ganz unschuldig sind, im Gegentheil,
zur Verminderung derselben namhaft beitragen, Soweit mir bekannt ist ,
kommt dieser Unterschied auch in den einschlägigen gesetzlichen Be-
stimmungen über Flussregulirnngen nicht nur bei uns in Oesterreich,
sondern auch besonders in Ungarn (hier besonders prägnant) und in den
übrigen Staaten Europas zum Ausdrucke. Dem Staate kommt überall
nur die Aufgabe zu, die in seiner Verwaltung stehenden Flüsse zu
reguliren, nicht aber Eindämmungen gegen die Elementarhochwässer
anfzufllhren.
Dies trifft auch bei der Rhöne zn, deren gelungene Regulirung
vom Herrn Vortragenden mit Recht hervorgehoben wurde. Nebenbei
bemerkt , treten aber an der Rhöne auch sehr große uml heftige Hoch-
wässer auf, deren Gefahren durch die Regulirung auf lIIittel- oder Nieder-
wasser keineswegs beseitigt werden konnten, weshalb auch an der Rhöne,
ungeachtet der gelungensten Correctionsarbeiten, Anlass zur Unzufrieden-
heit und Klagen wegen der Hochwassergefahr vorhanden sein dürfte,
was der Herr Vortragende allerdings nicht zur Sprache brachte.
Die Anzahl jener heimischen Flilsse, bei welchen ein Schutz gegen
elementare Hochwässer angetroffen wird, ist leider sehr gering, weil die
kostspielige Eindämmung nur dort zur Durchführung kam, wo die ein-
sichtsvol1en Intere ssenten eich an der Aufbringung der hiezu nöthigen
Kosten betheiligten und derart die Schaffung der betreffenden Special-
gesetze ermöglichten. An mehreren Flüssen haben die Interessenten
aus eigenen Mitteln sogenannte Hochwasserdämme hergestel1t. J ene
Collegen, welche Gelegenheit hatten, derartige, sehr oft ohne Projects-
plan, ohne technische Leitun g angelegte Dämme zu sehen und ihre
Function bei Ueberschwemmungsgefahr zu beobachten, werden mir zu-
geben, dass hier zumeist Unmögliches von dem zu niedrig angelegten,
kauJll 1 1'1 in lier Krone breiten, steil geböschten Damme erwartet wird.
Jedes Hochwasser hat unter diesen Verhältnissen eine Katastrophe
zur Folge. Trotzdem wird an die radicale Abhilfe durch Bildung von Con-
currenz-Unternehmen nicht geschritten, sondern es wird dieselbe lediglich
V01l1 Staate oder Lande, bezw. von jenen Factoren erwartet, in deren
Verwaltung der betreffende Flass und dessen Regulirung steht. An-
gesichts der Größe der Aufgaben, die gelö t werden mUssen, wenn bei
jedem Flusse der Schutz gegen Hochwä ser geschaffen werden soll,
scheint es mir, dass es weder anderweitig, noch bei uns in Oesterreich,
so bald gelingen wird, diese Anfgabe ausschließlich dem Staate aufzu-
bUrden. Jl[au wird immer die angemessene Mithilfe der bedrohten Inter-
essenten als erste Voraussetzung filr die Creirung des betreffenden
Unternehmens betrachten, da die~e lIIithilfe geradezu den PrUfstein fUr
die Nothwendigkeit des Unternebmens abzugeben vermag. Während
meiner Praxis hatte ich oft Gelegenheit, Hochwasserschäden zu sehen.
Die lI ochwiisBer in den Jahren 1897 uUlI 1 99 haben die Liegenscbaften
im Inundati onsgebiete UD! Millionen geschädigt., Na~iirlich . ist, eine
Wiederholung solcher Vorkommnisse 7.U besor?en, Ja mit Gewlsshel~ an-
zunehmen. WUrden die bedrohten Anrainer SIch dazu verstehen, elllen
geringen Pr ocentsatz des Einkommen aus den bedrohten Objecten dem
Zwecke zu widmen, einen definitiven Schutz fUr dieselben zu schaffen,
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bezw. bei der Aufbringung der diesfälligen Kosten, an welchen ja
wahrscheinlich auch der taat und andere Facteren llal tieipi ren dürften,
mitzuwirken, dann würde es auch bald gelingen, die gesetzlicbe Basis
filr die Bildung der bet reffenden Unternehmen zu schaffen. Mit der
Behebung der Ueberschwemmungsgefahr würden aber auch alle Be-
chwerden ver tummen, die heute gegen die Flussregnlirnngen als olche,
in Verkennung der Bedeutung der eigentlichen Aufgaben der eiben,
geltend gemacht werden.
Verzeihen Sie, meine Herren, diese Ab chweifung vom Gegen-
stande und den Schmerzensruf, den ich hiemit im Namen der engeren
Facheollegen des Wasserbaues, (He immer nur Beschwerden, llußer t
elten aber Worte der Znfriedenheit von den Flussanrainern hören
mü en, zu erheben mir erlaubt habe. Ich glaube dargethan zu haben,
da s die auch vom Herrn Vortragende n berührten chattenseiten der
Flnseregulirungen ihre einfache Erklärung darin finden, dass im All-
gemeinenan dieselben übergroße Hoffnungen geknüpft werden, die durch
die Regulirung allein überhaupt nicht erzielbar sind. Was nun die vom
Herrn Vortragenden vorübergehend berührten Regulirungen auf 'iedrig-
wa er anbelangt, möchte ich heute dar übe r deshalb nicht sprechen,
weil einige in jüngster Zeit bei uns unternommene derartige Regn-
Iirung arbeiten noch nicht so weit gediehen sind, um eine sachlich be-
griindete Polemik zu üben. Hoffentlich werde ich in der nächsten
e · ion in der Lage sein, an die er Stelle Beispiele von mehreren an
ö terreichi chen Flüssen ausgeführte n Regulirungen auf Niedrigwas er
vorzuführen und hiebei die Wirkungen dieser unte r schwierigen Ver-
hältnissen durchgeführten Actionen zu erörtern .
Ich danke bestens den geehrten Herren für die Geduld, mit
welcher ie meinen Ausführungen folgten, und erlaube mir dieselben
mit einem Wunsche zu schließen, mit dem gewiss auch der Herr Vor-
tragende einversta nden ein dürfte,
In dem dankenswerthen interes anten Vortrage wurde unter An-
derem auch des Gutachtens des in Preußen tür die Untersuchung der
dortigen Regulirnng arbeiten eingesetzten großen Ausschusses gedacht
und erwähnt, da s derselbe in autorita t iver Weise die Erfolge IlD(1 die
l 'Utzlichkeit der dortigen Regulirungsarbeiten anerkannt hat. Meine
Herren, ich möchte nur wünscbeu, da s es auch bei uns zur Bildung
eines derar tigen großen Ausschusses kommen möge, da ich überzeugt
bin, dass unsere Collegen vom Wasserbaue keine Ursache haben, das
Gutachten des eiben irgendwie zu scheuen. Ein Ilerartiger Aus chuss
, iinle uns zweifellos viele schätzbare Anregungen bringen, die mit Dank
entgegengenommen wUrden, im Allgemeinen wUrlle er aber wallTBchein-
lieh zu denselben Resultaten wie in Preußen gelangen .
K. k. Ober-Banrat h Prof. Oclw cill:
"Verzeihen Sie, meine Herren , wenn ich mir nicht nur zur Ebren-
rettung jener Männer, die die Oder-Regulirnng durchgeflthrt haben,
90nderu auch zur Ehrenrettung der Oder selbst das Wort erbitte, weil einer
Iler Herren Vorredner einige Anschauungen ausgesprochen hat, die mit
den thatsächlichen Erfahrungen nicht übereinsti mmen. In den iebziger-
jahren ha.t HeO'ierungs- und Baurath Ir er r ein Project mr einen
Lateral c nal zur Oller von Cosel bis Bre lau au gearbeitet. Die er Canal
hätte llamals 70-75 ~Iillionen Mark gekoste t. Damals war Preußen noch
ein armer taat , und bezUglich der kt\nstlichen Wa serstrn ßen nahm man
dort ungefähr einen solchen Standpunkt ein, wie ad hoc bei uns; man
haUe damals für solche Wasserstraßen eben kein Geld. Nachdem es sich
aber darum gehandelt hat, in jener Zeit einer schweren Kri e in der
Ei en- und Kohlenindustr ie bezilglich der billigen W811sertran porte
doch Etwas zu thu11, so hat die Regieru ng sich entschlossen, als Ab-
hilfe taU des kostspieligen (Janald wenigstens eine Verbes erung der
sehr minderwerth igen Schiffilhrt durch eine nngleich billigerc Canl\Ji-
irung dieser Oderstrecke auszufiIhren. Sll kam das Project Mo h r,
welches ich mit der Canalidirung heschäfti 4t hat, znr Durchführung.
Ich habe hier Gelegenheit gehabt, dieses Canalisirungs-Project zu be-
sprechen, und der damalige Ober-Baudirector, jetzt Excellenz Wie h e,
war so liebenswUrdig, mir eines Tages chreiben zu lassen: "Ich chicke
Ihnen hier auch (lie ganzen Originalberichte der Regulirung, damit ie
auch von den ver chiedenen Anschauungen, (He zum Au drucke kallll:n ,
Kenntnis nehmeu können.U Ich habe dort in dem kleinen Zimmer di e
höch tinteres anten Berichte an die prenßi che Regierung mit einer
Anzahl von Collegcn durchgesehen, die auch 1'0tizen der Verwaltung in
Bre lau und andere 'otizen d lini terium in Berlin enthielten. Da
konute man die umme der gei tigen Arbeit tlberblicken, die aufg'e~vendet
worden war, und in die em Berichte tandeu auch jene Dinge darln , von
denen der Herr College behauptet hat, da m n sie nicht gekann~ habe.
Vor Allem war darin hingewie en auf die Be egung de audes, ~Ie TVO~­
theile diese leichtbe eglieben Materiale fllr die Regulirung und die 1 ac -
theile de eIben für eine fort tzte Ver ndun . Die maßgebcnden
. ' limitirtenPer onen haben genan gewu t, da ie entweder mit einem
Creelit auskommen mll en oder dass bei einer Ueber chreitung de elbeu
scbließlich au dem ganzen Baue nichts werden könnte. 0 i t in der
That nur eine Can Iisirung der Oder von Co el bi zur Nei e au ge-
fUhrt worden, in der trecke von der . ' ei emi\ndung bis Bre lau der
. \V·· d nicht in erman den alten Be tand bela en. Es tand dann: " Ir SIO
. . b " \\'enn man mehrLage, eine größere Anzahl von chleu en emsu auen. · t
h K mern gebau ,Geld zur Verftlgung gehabt hätte, 0 hätte man me r am
. H J .. r nute man,
es war aber nicht möglich, it RUck icht auf die oc Iwl1S3e.", h
entweder Eindeichungen die wieder viel Geld ko ten, oder die HoC. -
, . Letzte res I t
wä er werden die Bauwerthe und chleu en Uberrmnen. d
. . F Ige der a-
auch der Fall. Das ind nun DI t tnde, die eben eme 0 a
maligen Verhältnis e waren, Im Berichte des Collegen Al 0 h r ~tand, d. d
. . . . I ange t rebt Wir ,überall eine Wa. ertiefe von 1'47J1 bei Mitte wasser ..
und die e i t erreicht worden.
. . . H Vorredner ge-Ich Will noch auf die vom unmittelbaren errn Wir
machte Bemerkung bezüglich de angel au Wa er antwo~ten. s bei
hahen bei 0 el eiue Wa ermenge von nicht mehr al 4 bill 5 m 1
t t werden nmNiederwa er. Da IIlU jeder Tropfen Wa ser ange . au . FI' bett
wenn dann die eitenznflU e bei Gewitterregen G chiebe lD Du hk äftigeu urcn-bringen, 0 hat man eben nicht W er genug znr r di aar
spülnng. Bei der aar- nali irung kommt die nicht vor, da re . t
d überall f t I •
zwi chen f ten Ufern fließt und der Untergrun . ere
• 1 dich erlllnIn der That hat die Oder zu wellig \\ as er, un -: F t etzllllg
. . ß TI ff g auf die or smich aus dem Berichte - man hatte gro e 0 nun d der
., B d e etzt eil11der Oder-Wa er traße auf ö ter relchl chem 0 en g 'K er-
. '1 ' 'temder ntU lllDonau-Oder-Caual,nach dem damal allgemein gl ligen.} I en im
d n Tba sperrschlen en au geführt, hätte in der That au en gro en . können.
Beczwa- und 0 trawitza-Gebiete 2'ö bis a 11I3 per ecunde znbrlOgen J'etzt
. d' t 0 hat manNachdem di e W erarmutb uicht zu än drn I , . A fi\brung
. . h '., ob le zur u
eine neue Idee gefa t, von der Ich nie t wel.., .·t 60 bis
11 ße t uwelher IUIkommt. Um mehr Wa er zu haben, 0 en gro d .iI\ man
70 Millionen Cnbikmeter Fas ung raum g chaffeu wenlen, Vun \1 )liegeIs
. E böh g des , a er
wenig ten bei niederem Wa er tande eme r un 0 r lIerr
nm Sö (11 1 erzielen. Die Inll:enieure arbeiten dort ganz correet. t ~e lIen
d' 0 I r Wa er ra..College bat deu Aus prucb gethan , da le~e I e - . 'ch ent-
. . Dem mUSS Iübrigen deut cben Canälen nicbt ebenbürtig sei. trecke
, . hl ler ganzen
chieden t \ Ider prechen. mmt1Jche c eu en I . D'e nutz-
haben wie am Dortmuud-Ern ·Caual, eine Breite TOU 6 flI: d i ch Zn-
, , d h k J'ederzelt urbare Länge betrl(gt lIerdlOgs nur .1711I, oc ann ~ höht wenten.
bau eines zweiten Ullterbanpte die"e L nge auf 6/ nl ~r cbleusen-
h läufig nur ellleUebrigens hat der Oder- Ilree- Canal uc Tor Z 't genug,
. ' öß" d bat man ellänge von 47 11I. Wenn die chiffahrt gr er \\l r, . . . t chleusen
d ., t t benb Ichugt I ,die e chlen en zu verl 'ngern 0 er, le Je z
fltr ganze chiff zUge anzubauen. dieser
, .' . I I ftl'ehe BedeutungMeine Herren ! Die Jetzige wirt I c la I 't der Er-
Oder-Wa serslraße hllt (ler College nicht weiter berUhrv!. ke~~ auf der
. d h ß lau i t tier er Iöffnung eIe chiffahrt wege nrc re . Ich würt e
f ) 300 000 I ge tlegen. .trecke Co el-Bre lau von 300.0001 au~ , · . leben Ant-
t ßen von emem 0
wün chen Ila wir I\uf un eren \ a er ra 't 1 700000 t
, . . d K bienverkehr ml ,
chwunge reden könnten. 0 bel plelt er 0 . handen war.
eine große Rolle, ein neuer Verkebr, der frUher nlchbtlvort mit Kohle
V g Deut c Iln(Di e Wo. erstrnß kommt der er orgun K ,'Iner Kohleh d' 0 tran- aT\jetzt ehr zu t tten unll drobt nn , auc le tzung findet .
. d' L d grenze For e
abzulenken, enn di eIbe biS an le an e . '1 . )
d Oder mltthel en.Die wollte i h nur zur Ehrenrettnng er
0) :ach Abhaltung der Disculs ion eingei ~fea : ' cr 111 der Discu sion
Welln ich noch Zw ir 1 In die Richll gkelt mem 1I I tigullg von aula-
• , i dreh .Ile e
au Gesprochenen AUllchl n gehabt hAu e, sie \\ r en U b
rlta h'er •·eil . le si 0 b n rfol te, gese hwund n, Oder_CaualiJirunG d bai
E lai mir nicht rflndll cb da der Baulei der
. .' nicbt nannle. 'lUIbaUiner Ebr nr et ung be d rf . \\' I1 lcb , Inen am n I hl gelldg cnden po
Wenn die beacbr n I n Geldmlttel:chuld au dem D c
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~ ZEITSCHRIFT DE 5 3
K. k. Ingenieur I'oll nk :
Uestatten Sie mir, dass ich zunäch t den Herr en Vorrednern
welch ' ,
e meinen, wenn auch nur skizzenhaften Vortr ag znm Allla ce-
n?mmen haben, uns soviel Juteres antes au ihrer langjährigen lind ge-d ~ egenen Praxis mitzutheilen , den be ten Dank an preche, Ge tatten
re weiter, dass ich all den lIerren danke, welche die Güte hatten da
Von ,mir Vorgebrachte in so trefflicher Wei e zn ergänzen nnd durchV,~rfll~lflln g vieler rein llsterreichi eher Bei piele, die mir nicht so zn-
~lI~gl l ch waren, meinen mehr allgemein gehaltenen Vortrag 1.11 specia-
11 ireu.
. Ans den einleitenden Worten de Herrn Bauraths H er b t glaubeIch' .
. .elDen leisen Vorwurf herausgefühlt zn haben, ich hät te mich über
die 111 Oe terreich an sgeführten Fln sregnlirungen abfäll! .. an gesprochen.
Das war nuu nie meine Absicht, E~ war mir nicht im Entferntesten
Ilar Ußl zu thnn, heute etwa in frivoler Wei e inen treit anzufachen,
sondern ich war von der edelsten Absicht beseelt, nur anregend ZII
wirken, und die trefflichen AusfUhrongen meiner Vorredner berechtigen
mich zu dem Glauben, dass icb dies aucb erreicht habe. Selbstverstä nd-
Iich mus .te ich mich in meinem Vortrage, wie ich es zu Anfang des-
selben gesagt habe, strenge an die Literatur halten, weil meine Praxi s
in Flussregulirungeu kaum einen uennenswerthen Brachtheil derjenigen
meiner Vorredner ausmacht, Wollte ich auf das Meritoriscbe eingehen,
so müsste ich meinen Vortrag uahezu wiederholen, und das erlaubt
erstens die vorgerückte tunde nicht, anderer seits die Wicbtigkeit des
Gegenstandes, welche e nicht zulässt, leicbtfert ig darüber abzn preeheu.
Es teht nun An icht gegen Ansicht, lind ich glanbe zuversicht-
lich, dass beim Ent gegenhalten derselhen 0 manches Missverständnis
aufgeklärt und mancher mir gemachte Vorwurf entkräftet werden wird.
Ich schließe mit dem Wunsche, es möge die ganze Debatte unr
zum Besten der Sache fUhren !
Die Linienliinge der Pferdebahn betrug vor der Umge taltuug
4 km , deren bedeutend ter Th eil nur eingelei ig war ; mit der Umge-
staltung wurde gleichzeitig möglichst iiberall da zweite Geleise aus-
gebaut, so dass heute die Straßenbahnen fast ausschließlich zwei-
geleisig sind.
Die elektrische Einrichtung der tadtbahn, der Straßenbahn und
der von die en beiden gegründeten Franz Jo eph-Untergrundbahn lieferte
die Firma i e III e n a Hai s k e, die der Budapest-c-Neupest-e-R äkos-
palotaer und Budapest-i-Pr omoutorer Tramway Ga n z & C o m p.
Die Waggons werden seit 1 93 aus chließlich in Ungarn gebaut,
4 3 an der Zahl, nnd zwar lieferte die chI i c k'sche Eisengießerei und
1I1l\schinenfabrik an (darunter 60 vierachsige und die 20 Waggons der
Untergrundbahn), die Waggonfabrik Ga n z &; C o m p. 126 (darunter
sämmtliche Waggons der Nenpe t - R äko palotner und Promoutorer
Tramway, von den letzteren haben 10 vier Achsen). 10 Waggon stammen
aus W e i t z e r's WagglJnfabrik in Arad. Ihr Fa sang raum variirt von
12 bis 34 Sitzen im Innern des Wagens, mit einer gr ößeren Anzahl
tehplätzen. Das Untergestell der meisten Waggons der traßenbahn ist
nach amerikanischem System con truirt (gewöhnlich nDresdeoer Jllnster"
genannt). Der Wagenkasten der ersten Waggons der traüenbahu war
rerhältnisml\ßig zu lang, 0 das ich die beiden Wagenenden stark
herabbogen, und die e Waggons schon bei geringer Fahrgeschwindigkeit
in eine schaukelnde Bewegung gerietben, da sehr unangenehm, ja so-
gar gefährlich wurde, Eiu Thei! die er Waggon wnrde mit der Zeit auf
vierachsige, ein anderer 'I'neil auf eine größere Achsenweite umgestaltet,
welch' letztere ein patenti rtes Wngensystem der Straßenbahn hilden und
setzt für die be~teu gehnlten werden. !Tebenbei sei noch bemerkt, dass
die Straßenbahn 40 ihrer Pferdebahnwagen im Sommer als Beiwagen
benUtzt.
Im laufenden Jahre sind schon 4'7 km und 15 Waggon der
traß enbahn dem Verkehr IIbergehen worden. Ende April wurde der nau
der Viadnctbahn am Frnnz Jo 'e{s·Qllai 1I 1.:111) in Angriff genommeu.
Dass sich die elektri chen Bahnen in Budape t gut beWähren,
7.eigt vielleicht, außer der Umge taltung tier Pferdebahn, der Umstancl
am besten , dass die schmalspurige, eingeleisige Vicinalbahn (Dampf.
trl\lIIwny) U1Jer Kleinpest nach zent·L lirincz eit Anfang des Jahres lln
I K;I"m.~,
Unter- Ober- .l,eitllng lLeltUngl summa
20
44
357
150
20
11 691
60
20
20
10
1
110
24
10
297
130
20
4 1
Waggous
~I~l~ --Motor Motor Summa
56'95
27 05
3'0
0'15 /1106'66 !I
44 '15
13'35
3'6
12-8
13-7
26'5Zusammen.
U a h n
Straßenbahn.
Stadtbahn .
Untergrundbaun ,
Bndapest- rTenpest -
Rllkospalotaer Tram-
way
ßndape st- Pr omontorer
Tramwa)-
KI in teehni ehe Mittheilun en.
A Von den elektrillohen Straßenbahnen in Budapellt . Zu
d,nfang de vergangeuen Jahres waren e zehn Jahre, da in Budape t
I I.e erste normalspurige elektrische Straß enbahn mit nnt erirdi cber trom-eItnng ( t s: .lh • ya em 1 e me n s & Ir als k e) dem öffentlichen Verkehr
hergeben wurde, Eigentlich wurde die er te erektri che Ei enbahn in
BlIdapest 01\11 auch in ganz 1 ngarn am 2 . ovember 1 87 am~heresienrin ,," eröffnet, sie war aber chmal pnrig , mit einem Geleise
o me AUsweiche, nur eine Probebahn. Nachdem die eIbe ich im Laufe
~on. anderthalb Jahren lJewiihrte, wnrde der An bau der damal pro- I
Jecllrten Li ' . A 'ff .I meu 111 ngn genommen nnd bi 1 94 vollendet. Da Jahr
<.es Millenin\lls bildet in der Geschichte des Verkehr we en Budape ts
e;n~n .Wendepunkt, indem 1896 die Budapest- Xellllest-Rakocllalotaer
; e trlsche Tramway ihre Linien eröffnete, auch wurde die Franz
ose.llhs.Untergrundbahn der Andrl\'!sy- traß s dem Verkehr übergeben
sowie d' ,U re ersten umge tall eten Linien der Pferdebahn. 1 97 wurde die
I?ge taltung vollendet, 1898 die zweite Verbinduug mit der Ofner
Belte nuf der neuen Frauz Joseph -Br ücke eröffnet. 1 99 ents tand die
ndapest- ProUJontorer elektri che Tramway.
. Znr besseren Orientirung mllgen die folgenden Tabellen dienen,
II~ Welchen die Betr iebslängen und die zur Ahwicklung des Verkehrs
Ilenenile Waggonzll.hl angegeben sind.
Im Laure des .lahres
wurden eröffnet
-.-
--
-,Kilometer Waggons
----Jahr
,~
-., '~~.~ ,t< 0-",... .,
... " ... ., - 0 8~ .~ <> es Summa lies Summa := Li .~ IP::l ß] 0':;;
..::l ::: .§ 'f.
= - - -
-
.., 0
-=--=-~--
1 87 1 1 1 1 3 11 18 9 6 o 6 10 16 10
•
2 1 90 3 3 9 9 20 6 1) _ 13 1891 2 2 11 11
_ 0 I
50 6 554 1892 0 '0 0 '6 11'6 nn 70 I~351 2 72ii 18!l3 0 '4 0 '3" 0 '75 12 '0 17 3" 70 I 212H 189·1 /Hj 6 '5 12 '0 22 ' 90 10210 ' 5, 5 127 1895 12 '0 10 ' 1) 22 ' :> 100 20 1208 I !10 2'1 35'0 37 I 1·1 ' 1 45 ' 243 3031) 59 95 609 1 97 12 '0 15 '9 26 '1 ' 0075 0 ' :> 353 60 41:127 '910 189 o 4 11'1 20 '0 I 71 ' i) 1 9 ' 35 4 I i) 10011 ' i) 54511 I 99 8 '3 26 ' i, 0' 15!lOtj 05 4 1 ,1108 '3 591
IHe Unter den einzelnen UnternehmungfU vertheilten ich Ende 1899r ' .
,lnlen folgeJlflermaßen:
U~r ,'taustu;-en
.. I' waren, dnnn mag ein anderer Techniker <lIes al Rechtfertigung
..ehen I en.
:~at8ach n fand en <lnrch die erfoll(ten Elnw ndnngen k lne Widerlegung.
lOg ~'''l IIIn. eis anf ,11 \1'1 rlh.chaft lIellen Erfu l e dP heutig n W orweg.~t . 01 . 11 '
wo' • '\\ 0' ICIo Uber <la81,le?" IIrfor<llll'1 lehll lall'r,.1 reichlich verfli j!e nnd theII.
Ho her ·t Idall CI H n ,1"111 elIteIl Bill 111, Oct.,hel' v, .J. ver tf_n tliclotf' 1I Hel oberlel,l utf" ,bl elb~: e . in HllrU,'kllclotigunJ; c1 e Zwecl " B IIn ,1 tle H hm "1I <l er 111 cu Ion, IIhter'
, . Ri"/tl .·
dass die Kettenbrllcke fllr eine traßsnbahu zu chwnch und zu eng ist ;
nach Eröffnung der neuen Eli abeth-Kettenbrüeke am chwnrplatz und
der noch unausgebauteu Tbeile der Quailinien werden die Om.nibusseganz überflüs ig ein, JUli ll8 r, 11 llczay .
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eine normalspnrige, eweigeleisige elektrische Tramway umgebaut wurde(12 km). Ihre Eröffnung erfolgt nächstens.
chlieüllch sei noch erwähnt, dass in gauz Budepest nnr drei
Omnibuslinien existiren, die ihr Dasein nur dem Umstande verdanken,
1900.
, ,,-r. 01.
=
Vermischtes.
o. in Wien.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen. hH tun rat s-1. Wegen Vergehnng des Baues von . a n P ße Lanten-c a n i\ I e n in der Ho hsatzen- und Guldenga e, LID~er tra, Erd-ack- Pierren- Drarler- und Keferga e im ;I1I. Besirke, n. zd,wK'· ~IOO" , K 34 39-'14 nnund Baumcisterarbeiten im Ko tenbetrage von , . I ' t betraltePauschale, Lieferung der hydrauli chen Bindemi~tel im ~os en sohlen-von K 20.66·\'35 und der Lieferung der erforderh chen telllze~g 10 ur
schalen im Kostenbetrage von K7031'49 fi?det ~ ll'i: eptem~rl!' h~ Offert-Vormittag . beim lagi trate Wien eme öfienthche cbn t ICverhandlun~ tatt. Vadium 5%.
. a r bei t e u<> Wegen Vergebung der E rd.nndBaumels t e r l i u e !_. I . I B' I e m teinschließIi h der Lieferung der b y d rau I c I e n I n se a\llfIIr den mbau de Hauptunrathcanale in der Hart~lanfgKlieber•
•litter teig und fUr den . 'euban eine. Hal~ptunrathcanale. III Ke; 7.G25·~')ga e im V. Bezirke im veran hlagten Ko tenbetrage ~on 'uag beim
und K 3000 Pau chale findet am 17. eP.te~ber, 10 Ubr :rllldIU~g 'stlltt.Iagi trate Wien eine öffentl iche chriü licbe Otrertver an
Vadium 5% '
. • h r ibt ihren3 Die Direction der Kai er Ferdllland -. ordba n ~e g e Die•
• rr )' I Ouertweg .Bedarf an Bau hol z fitr da Jahr 1901 IUI öuent ~c len d r BaU-n heren Ofl'ert- und Lieferung bedingni e können Im Bur~;'lle e ~elchedirection (Admini tration gebände) eingeseh~n erde~, de :rbe~ lautenanf den ganzen Bedarf Oller auch nnr auf eIßen Thel AI' t im Ein'können, werden bi znm li. eptelllber I. J ., 12 hr It ag ,
reichnng protokolle entgegengenommen.. ' . f d Verlegung4 Die tadtg meinde ~Ier n ver Ibt die Lle ernng un <>7'1171".• • lS h ren \"on • •von circa 6iOOm gu ei ernen Was er I.el t n ~ g r wie tHe derlichtem Durchme ser im Oßertwege. Die ProJect pläner 0 1 re liegenVergebung zn Grnnde liegenden Bedingungen und Offert~:~~o\enprei ebeim :11 gi trate leran auf und können d elb t znm be d J Il brvon K 6 behoben \ erden. ff rte ind hi 25 . eptem er . .,
Vormittag, einzubringen.
. . ' Ortstheil einen5. Die tadtgemeinde 'ieme be b IC~ltlgt fllr einen • here AuS.Lag e p I a n im laß tabe I: 600 nfertlge~ zn I, en. e\telll ber I. J.kunft ertheilt da ßilrgermei t rllmt. Offerte lIl(l bl 30. Ibeim Bllrgermei ter mle zu t1b~rreichen. d' an a li ir 11 I~ g6. Der Bllu eine ß e ton ca n ale und .Ie I lau el ngl 1111im omplexe de Allgemeinen Krankenhau e III ~r gK 5627·2Ii•Offertwege zur Vergebung. Der Ko lenvoran chla!! ~ tbe eingesehenDie näheren Bedingni e könn n beim dortigen emel/1 era
werden.
, . . r k. k. ö terr.7. Die Lieferung de auf älllmthchen .LlDlen tle mber 1!101 er-tllatsbahuen fUr di Zeit vom I. J nner bl 31. De~eren nnd zwarforderlichen Bedllrfe IIU na h tehe~d ang fi\~rten ~at1l'1af~r 'Locomotlv:ll) Locomotiv-K elbl b au EI n ; /I) Kupfer ec le. r Tender,F u rki ten ; c) R d tel'De IIU Fln i eng~l. {b . lartll~) e) Reifräder-
") R d cheiben u b i hem I rtinfln I ~ für 'yage~itr w gen ge·pa re mit Rad ch ib n u b i. chem [artInfln ~I en zu llrllntIelangt im lt r wege zur Vergeltung. pie der LI. fer?ng etc. könnenliegentl n aHgem in n und pe leHen LI f rung b dlß~1l\ ee en Ein en'bei II n bezllglichen taa b hn·Dire ·tion n behob D oderbg gl J 12 Ubr. I b' 1 0 ·to er . .,Ilung de Porto bezog n ~ erden. erte IßI I . "Iittags, einznbring n.
. ,.... . gelaugt14 . Am k. k. Technologi chen Gewerbe- Iu eum 111' ieu d Ala-die As ist e n te n tell e un der Versuch an talt für Bau: un Ierschinen-Materialien zur Besetzung. Der Betreftende hat Ich a~ ;entechnischen Erprobnng aller im Bau- und Ia chinenwesen verwen e 'ieMaterialien zu betheiiigen. Der Jahresgehalt betr ä t 1600 Kronen,. ~\\anI 0 ~~ Ta. enantheil der Unter nehuugsgebübren. Anmelduugen, I.~weisdie Direction de ~lu.eum , 1.". Wäbringer traße 59, unter i aeder entsprechenden Vorbildung zu richten. '1. Beginn149. An der k. k. Bergakademie in Leoben kommt nll. i en-de Studienjahres 1900/1901 die teile eine A dj n net e u ihr Ellbe;Metall- und udhllttenkunde , welchem zugleich die Vorl~~~~g1'~ser inEneyklopädie der Hüttenkunde obliegen, zur B etznug.. dI 1 I Gehaltder IX. Rang cla edel' taat beamten tehenden teile SIO uer Qnin-von K 2000, die y temmäßige Activität zulage von K 100, fe:er di erq~ennal~ulagen von je K ·100 bis ein. chHeßli~h zu"! 10'1Ja :~rUckge­Dien tleis tnng verbunden. 0 nche, mit dem i achweise ~ er1 hlltten-legten tudien an einer Bergakadem ie, ~owie !Ier bi her ID (r T beimmänni. chen Praxis gelei teten Dien te sind bi I. October . , .Rectorate der k. k, Bergakademie einzubringen.
ConCllTrCnZproject Iilr 11n.~ Flori,l8llorfer Itl\thhllu~. Von k. k. Baurnlh Fr n7. R. v.Bericht (Ies EisenbrUckcnml\lerial-Al1s8chu!l.~e8. - Ueber Flu regnlirnng n.I' 0 11 a k in der Fnchgrnppe der Ban- 111111 Ei enbahn·lngenieure am 29.liltheilnngen. - Vermischtes.
I
Offene teilen,
145: An der k. k. deutschen .technis~hen Hoch chnle in Prag ge-langen mit 1. October I. J. d r e lAs s ISt e n t e n s teIle n miteiner Jahresremuneration von K 1400, und zwar hei den Lehrkanzelnfilr traßen-, Ent- und Tonnelb.au, Geodäsie und chemiscbe Technologiezur Be etzung. Bewerber um lhese teilen haben sich über die mit Er-folg .abgelegte. zweite Staat prüfung aU8 dem Bauingenieur-, bez\.chemlsch·tecblllschen !ache, sowie über eine ent.oprechende praktischeVerwendung au zuweisen. Documentirte Gesuche filr die beiden er tent~lIen sind bis 15. September, flIr die dritte teile bis 30. eptember 1. J.beim ~ctorate der k. k. deutschen technischen Hochschule in Prag ein-zubringen.
146. An der k. k. technischen Hochschule in Wieu i t dieA. si te nt e n tell e hei der Lehrkanzel fUr Wasserbau erledigt.Die Ernennnng filr diese Stelle, mit welcher eine Jahre remuneration
von. K 1400 v.erhunden ist, erfolgt auf zwei Jahre und kann nuf weiterezwei, re p. vier Jahre verlänger t werden. Bewerber um die e Stelle,
welche ~b olvirte Hörer einer technischen Hochschule mit VorweisllngIle zW~lten Staatllprllfungs-Zeugnisses der Ingenieurschule sein mlls en,wollen l~re Gesuche bis 15. October I. J. an dns Rectorat obiger lIoch-ehnie \'Ichten. Näheres im Vereinssecretariate.
, 147. ~ei der Eisenbahnabtheilung des Post· mul Ei enbahn-llepartem.ents m Bern gelangt die Stelle eines Co n t r 0 I - In gen i e u rfilr peclalbahnen zur Wiederbesetzung. Mit ,lieser Stelle ist die Be·oldung von Frcs. 4000 bis 5500 nebst den ge etzlichen Reiseent ch ,li·gongen verbunden. Auskunft über Erfordernisse elc. ertheilt tHe tech-nische Abtheilnng des eidgenö sischen EisenbahDlleplutement. Ge uche,welchen ein curriculum vitae nebst Ausweisen tlber tudien und bi -herige Praxis beizufil~en sind, mUssen bis 20 . eptember I. J. an diegenannte Ei enbahnleltung eingebracht werden.
Die Theilnehmer unserer zweiten Vereins-Exoursion
zur Weltausstellung' in Paris tr afen uuter Führung des Herrnk. k. Ober·Baurnthed K. H (I c h e ne g g am 8. I. M. in Paris ein nntl
wurden dort. am 0 tbahnhofe vom Herrn Consnl Baron .T a c 0 b s samn,t
Flan, den Herren Viceconsul Für t hund Vicepräsident Wal r nebstden IIbrigen Mitgliedern des Localcomites begrUßt.
Preisaussohreiben.
Das könig!. sächsische :Ministerinm des Innern schreibt. behnf
Erlangnng von Ent wUrfen für den Nenban eines gemein. chaftlichenDien t-
gebändes fiir die Kreishauptmannschaft und Amtsbnuptmannschaft Chem-
nitz einen allgemeinen Wettbewerb ans. Die allgemeinen Bedingungen
für den Wettbewerb und das Bauprogramm, aus welchen alles ' ähere
zu er ehen ist, ind bei der Kanzlei des könig!. Ministeriums des Innern(Dre den) zu erhalten.
Personal·Naohriohten.
Der Kai er hat gestattet, dass der Ober-Iuspector der österr.
• taat sbahnen nnd Staatsbabudirector-Stellvertreter, Herr Karl Johann
W a g n e r in Wien, das Officierskreuz des kg!. ital, Kronen-Orden, derGeneralrepräsentant und Director der Actien-Gesellschaft • iemens und
Halske" in Wien, Herr Dr. Richard Fell i n ger, die kg!. preußi cheGedenkmilnze für die Feldzüge 1870/71. der Sections-Ingenieur der
Orient-Bahnen in Tirnovo-Seymenli, Herr Jakob GoI d s a n d, den kai .
ottomaniscben ledscbidje-Orden vierter Classe und der Chef-Ingenieurder Ma chinenfabrik Cockerill in Seraing, Herr Johann Kr a f t de la
Sau I x, den kais, russischen SI. Annen·Orden zweiter Classe annehmen
und tragen dürfen.
Der Finanzminister hat bei der Dicasterial-Gebäude-Directlou in
Wien den Ingenieur Herrn Ignaz S c h m i e d ZUDI Ober-Ingenieur
ernannt.
Die Jnry der Weltansstellung in Paris hat der Commis ion für
die Canalisirung des 1lI0ldau- und Elbeflusses in Böhmen den .Grand
Pri " zuerkannt.
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DES
OESTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES.
Wien, Freitag; den 21. eptember 1900.
Zur LÜ:UIlg' der 'l'rlester Bahntraee.
1'. 38.
Alle Rechte vorbehalten.
Von Ingenieur
I In meinem am 2 7. Jünner d. J. in nn er em Vereine ge-
mltenen Vortrage bez eichn et e ich als eine der rs ach eu der
un '" ,,guns~lgen Entwicklung unser es Ei senb ahnwe ens, da s auf
dIeses m Oesterreich den Technikern kein be t immender Einflu ss
~~lgestan~en wird. I ch hätte schon dam als bei füg en ollen, das
ll,era~ die T echniker selbst die Schuld tragen, weil ie zu hoch-
WIchtigen te chnisch-wil'th chaft lic hen Fragen nich t zu einer ZeitEt~~lung nehm en, wo es möglich wäre, durch eine sa chgemäß e
~r~rterllng zu deren Klärung beizntragen und die ölTent liche
L,~lllung derart zu beeinflussen, damit, wenn die Zeit zu deren
lusunl? gekommen, durch dieselb e weniger die partei-politischen
a a vIelm ehr die technl ch - wirth cha ftlic he n Krei e befriedigt
werden. Meinen am 21. [ovember 1 91 in un ere m Vereine:i ~eber die Frage der zweiten Bahnverbindung mit T rie tU ge -
I,a ten en Vortrag schloss ich mit folg end en W or ten: Fa st ab er
ein von un '7' "serem ere me behufs Ucberprüfung der hier vor-g~legten Studienresultate einge etztes omite auf H nud eb nso
emgehendC! ' als unl,arteii ch ge pfloge ner B rathungen den Be-
TSChlu S: dass der baldige Bau der Predil- und der (Ebner)auernr' . I dri
k" mie lllC rt ring end genug empfohlen werden kann dannunnen aucl di , ,
, < I leJeßlg en Länder und Städte, w iche bishe r füre~ne andere Liisung der Tri est er Bahnfrag eintraten dem elben
SIch rückhaltslos an schließen , im vollen Vertrauen d~rauf da
dadul'ch die so ' t . I' 1.' "bi enunen WICitige .1.' rage der zw eiten Bahnver-
Indung mit T rie t' der d ' ,.W ei " "s In ,ei er Ge ammtheit ewe ckdteuttchsten
'I se gelost wurde j besiegen aber nur erst einmal die e Städte
1 1}' bi I' V
°
IS lerlges orurtheil, bringen die selb en ihrer Eiaeuliobe das
pfer f ' I bi l:>k " ,au, mre ishe r verfolgten Pläne Verzicht zu leisten, dann
b,~~nen SIß hoffen, endlich den Sieg über di e Gegner der Aus-
dl u,ng der Verkehrsrouten nach Trie t zu errincen : ein, iecer Ilmen Ulll ' I " " ' ,K ' so SICierer Ist, Je m hr re eingedenk ind uns er esa;ser~ \Vahlspruch: "Viribus unitis. " 'Venn nun dies 1', wie~uc I einer Spllteren Anregung keine Folge gegeben wu rd e 0
aßl~ wenigstens nicht behauptet werden, da s die F rage' der~fliwelt~n Tl'iester BahnvCl'bindllng in unserer die Vorträge ver-
() enthchend v ' Z' I ' 'E' '" en erems- eitsc lI'1(t noch gar nie be prochen wurde,w~~e EroJ'terung unteJ'bli eb eben, weil meine Aus fiihrun gen nicht
U
I
erl egt werden konnten, weil sie al rl cbtie an ge eh n wurdenUSer V ' l:> .
gellis e~'elll timt nichts zur Klärung der Frage, die s itd em
n entllch noch mehr verwirrt wurde durch Auf tellung immer
euer Projecte d . 1 'd .
w d ,eren jer es mit er Versicherung empfohlen
d ur e, dass es vom österrelchl ch-pa tr iot l chen tandpunkte au
las best e sei, nnd die kürzeate Verbindung Tri ts mit
dnueJE'ö.steneich und Röhm en ermögliche, dass mit di sem Project
as I des eIl ' . G 'p, , 0 nm lIlS gefunden seI. era de dIe er Ueberfluss anT;,~Jecten verhinderte aber dio eine Hel' teIlung der zweiten
nndesdteJ' Ba hnvel'bindung ermöglichende Einigung der Parteien
er Interessen ten .
E " achdem nun die se seit 30 Jahren schmerzlich verm isste1I11gung dr I dhel' en IC I urch das Ei enbnhnprogramm der RegierungCzeg~stellt wurde und dies em Programm mit Au nahme derdi~ c~en alle Parteien und alle Intel' enten zustimmen und alle
und 3~I'chfiihrung d~eses 'progl:ammell er ehnen, wird in r. 33
j ect f unserer "ZeItschl'lft" ein Vorschlag g macht und ein Pro-
nichtau :~~tellt, welch ,wenngleich es den mit den Yerhllltni sen
glel' I g ugend bekannten als das ,,13 te ~ er cheine n mag,
C Iwohl ei F' dTrie t n elll des "Guten" i 1. Da bekanntlich die zweite
s er Bahnverbindung , insb sondere ab I' deren Theilstrecke:
Karl Bih:lu'I!'11.
" Die Tauernbahn " , viele Gegner ha t , - welche ja auch deren
Herstellung se it 30 Jahren verhinderten - ist es selb stver-
stä ndlich, dass der Verfasser der im " Deutschen V olksblatt"
und in unserer "Zeitschri ft " ver öffentlichten Artikel : " Zur
Lösung der Tauernhahnfrage U , " vielfacher Zustimmung au s
unseren Kreisen und von Seite and er er hochangesehener P ersön-
lichkeiten sich zu erfreuen hatte." Dies ist ab er nur ein Grund
mehr, na chzuweisen dass und warum ihm eine Zustimmung von
den Freunden der :'weiten Triester Bahn nicht zu Theil wird,
dass dieselb en vielmehr sein Vorgehen aufs chärfste ver-
urth eileu.
achd em eine Erörterung de Vors chlage bezüglich der
" Gosauer bahn" nicht im enge n Rahmen der " T auern bahnfr age" ,
sondern nur in dem erweit erten der " T riester Bahnfrage U möglich
ist, hiebei aber eine genaue Kenntnis aller die L ö ung dieser
Frage beeinflu enden Verhältnisse nothwendig ist, werde ich die-
selben fliichtig skizzire n. Damit das Bild nicht gar zu unvoll-
kommen wird, ist es unv erm eidli ch, meiner Studien und meiner
uneigenn ützigen Thätigkeit zu gedenk en.
Die Predilbahn wurde I 5 auf Veranlas ung und auf
Kosten von Triest, Görz und Klagenfurt, und ers t 10 Jahre
päter au ch von der Regierung studirt weil das Militär auf
Grund der 1866 im italienis chen Kriege gema chten Erfahrungen
den Bau der Bahn 'I'arvi -Görz als Verlängerung der im Bau
befiudlicheu Rudolfsbahn verlangte. Der im Jahre 1870 ein-
gebrachte Gesetzentwurf, betreffend den Bau der Predilbalm,
wurde vom Eisenbahnausschusse mit der E rgänzung angenommen
da s die Predilbahn von Görz durch das Vallone und längs der
Seekii te bis 'I'rie t geführt werde. Damit jedoch der Rei chsrath
den Bau der Vallone-Predilbahn nicht genehmigen könne, wurd e
der eibe beschlusauufähig - gemacht. Bis zu den neu erlichen
Predilbahnvorlagen im Jahre 1 72 und 1 75 war in den in-
zwischen aufgestellten Projecten für die Laak- und Loiblbahn
schon ein Mittel gefunden worden, in den südlichen Länder
einen Interessenstreit hervorzurufen, welcher die Verhinderung
des Baues der Predllbahn er möglichte . alzburg und Oberoste r-
r eich, nter- und Oberkä rnte n Görz und Krain, ja sogar die
Handel kammer und der Gemeinderath von Trie t standen ein-
and er in erbittertem Kampfe gegenüber j die Einen wollten die
Predilbahn, die Anderen die Laak- und die L oiblbahn. Ueber
eine Tauernbahn lagen zwar auch schon viele Projecte VOI',
jedoch war von denselben damals nicht die Rede. Im .T a h re 1879
wies ich in einer in NI'. 40 der "O e terr. Ei enbahn-Zeitung"
veröffentlichten tndie:"°e s t el' I' e i ch - 11 gar n s S tell u n g
zum 'V e 1 t h an deI, Tri e s t's G e gen war tun d Z u kiln f t,
auf die große Bedeutung der PI' e d i 1b ahn im Ve r ein m it
der Ta uernbahn Spital-Eben hin, deren L1inge ich
damals mit 88 1.'711 annahm, weil mir die Regierung eine E insicht
in die vorhandenen Pläne oder Bekanntgabe von Da te n versagte.
Mein Nachweis übel' die großen VOl'theile d r ])redil-Tuucrn-
linic veranlasste dan n die Triester HandelskammeI' in einer im
Jahre 1881 herausgegebenen Denksclu'ift den Bau diesel' Bahn
zu verlangen selbstverstlindlich ohne irgendwie anzudeuten, da s
die Idee U1ei~ geistiges Eigenthum sei, das ie erst durch meine
eingehe nden Studien Kenntnis von der Bedeutung der Predil-
Tauel'lllinie erhalten hat, Damit sich die Besucher der im
Jahre ] 882 in Trie t stattgefundenen Aus teIlung mühelos über
den Verkehrswerth der einzelnen Projectlinien unterrichten können,
1
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fertigte ich ein großes Tabl eau an, aus welchem mit einemBlick zu ersehen war , d a s s nur dur c h die Tau e I' n-Pr e d i 1Ii n i e Tri es t f'ü I' das ga n z e S t rom g e bi e t der
D onau iu Oesterreich wi e in D euts chland zum
näeh tgelcgenen, im Ver k ehr mit dem 0 I' i e nt ab e rfür O e st err eich und für e i n e n groß en Th eilD euts chlands zum gÜll tig t g el egenen See ha fe n
wird. Dieses instructive Tableau fand wohl bei allen Sach-kundigen, nicht aber bei den Triestinern Beifall, welchen ein
so beredter Hinweis auf die Vorth eil e der Predilbahn nicht mehr
angenehm war, weil sie in Folge ihrer vorjährigen Denk chrift
viele und werthv olle Zugeständnisse erlangt hatten, biefiir aber
sich durch Preisgebung der Predilbahn dankbar erzeigen mussten.
m nun eine die Herstellung einer zweiten Triester Bahn er-
möglichende Einigk eit zu verhindern, hielt der Gemeinderath vonTriest an der Laak-Loibllinie fest, wogegen die Handelskammerden Bau einer - auch von Villach und Salzburg gewün chten
- Tauernbahn verlangte, Da angenommen wurde, dass bei Vor-handensein eines Detailprojecte s das Zustand ekommen einer Tauern-bahn we entlieh beschleunigt werde, Bauunt ernehmer Ce c 0 n i
aber seine nach Vollendung des Arlbergtunnels freigewordenen In-
tallationen, Hilfskräfte etc, beim Bau eines nenen Alpentunnels
wieder verwerthen wollte, so war derselbe im Jahre IB84 be-
reit, auf seine Kosten ein Detailproject für eine Tauernbahn ver-fa sen zu lassen. In Frage kamen nur die Gasteiner und die
Lungauer Trace, welche beide die Südbahn im Jahre 1883 hatte
studiren lassen, Auserkoren wurde die Erstere, weil hiebei nur
ein langer Tunnel vorkam, weil deren Baulänge und Baukostengeringer waren als bei der Lunganerbahn und weil angenommen
wurde, dass der Name "G a s t e i n" schon allein genüge. einerdarüber führenden W eltbahn die Sympathien zuzuwendcn. mfür diese Bahn in weiteren Kreisen Propaganda zu machen, ver-
anla te Ce c o n i im Jahre 1887 die Triester Handelskamm erdurch Dr. B u z z i eine Denkschrift verfassen zu la en, in
welcher die Gasteinerbahn als die be te aller Tauerntracen und
als die einzig zur Ausführung geeignete Bahn geschildert wurde.
Diese mit den Thatsachen in Widerspruch stehende childern ngläs t sich schließlich durch die obwaltenden Umstände erklären,
unerklärlich aber ist es, warum Dr, B u z z i ganz gegen das
Interesse seiner Auftraggeber und ohne dass dieselben es be-
merkten , die Wirkung und die Verkehrsbedeutung dieser Tau ern-bahn in einer Weis e schildert e, welche ämmtliche Handel-kammern veranlas ste, das an sie von der Salzburger Handels"kammer gerichtete Ersuchen um Unterstützung des Baue dieser
Tauernbahn abschlägig zu be cheiden. Als sodann im Jahre 1890in Klagenfurt Interessenten der Laak-, Loibl", RoUenmanner-
und Pyhrnbahn sich versammelten, schilderten dieselben die Vor-
züge diesel' Bahnen in ilberschwenglicher "\Veise, schwiegen diePredilbahn todt und zogen die Tauernbahn In den Koth, um
eine Resolution zu Gunsten des Baues der ihren Privat- undParteiinteressen dienenden Bahnen zn beschließen. Zu diesem
eine Irreführung der öffentlichen [einung bezweckenden Vor-gehen zu schweigen, erlaubte mir mein Gewissen nicht, und darum
schrieb ich die BroschUre: "D i e 'l'au ern-Predilbahn
und ihre Zerrbilder im • piegel der Ver staat-lichung der üdbahn b etra chtet." Gleichfalls imJahre 1 90 beriethen Vertreter des n.-ö. Gewerbevereines und
anderer 'Viener Vereine in Triest mit der Handelskammer iiberMaßregeln zur Hebung '1'l'iests. Ueber die so wichtige Bahnfrage
wurde keine Eiuigung erzielt, vielmehr beschlossen, da di eFrage erst noch in 'Vien und in Triest studil't und danu durchAustausch der Meinungen eine gemeinsame Action vereinb, rt
werden solle. Als Experte zu der vom n.-ö. Gewerbevereine ein-berufenen Enquete gebeten, gelang es mir, alle deren Th il-
nehmer nach mehreren und vielstiindigen Sitzungen zu fiber-
zengen, dass die Triester Bahnfrage nur durch den Bau derVallone-Predil-Tauern(Spital-Eben)·Linie in einer Oe tel'-
reich zum Wohle gereichenden Weise gelöst werden könne. Aufdie vom Gewerbevereine an die Triester Handelskammer ge-
richtete Einladung, diesem Beschlusse beizutreten und auf die
Mittheilung dass ich bereit sei behnf nähere r Vereinbarungeu, , T ' t zueventuell auch zur Haltung eines Vortrag nach rres 'kommen, antwortete die Kammer. da s ein Vort rag nur danngewünscht werde, wenn ich d I' eibe auf Be prechung , der
Tauernbahnfrage beschr nke, Durch die e Antwort wurde Jede,
weitere Zusammengehen der wirth chaftlicheu Krei e ~V~en . ~~~Trie t unmöglich. Die Budgetdebatte bo jede Jahr emlgen
geordneten Gelegenheit, die Tri tel' Bahnfrage z~ be .p rec~~
und Resolutionen zu beantragen, die auch llmmthch , .om L "geordnetenhau e angenommen, von der Re17ierung aber DIcht I etachtet wurden, auch ihrer \\ ider priiche wegen nicht beae ~e .
werden konnten. tudirt und ver proeben wurde viel, gethan a ~I
wurde nicht! ! Wurde über die Tauernbahn ge prochen, 0 ko~n e
sich Jedermann nach Belieben die ein od I' andere Trace den eneDa die Wahlbezirke im Gebiet beider Tauernbahnen ich ~~l ,beide Tracen er trecken konnte keiner die er Abgeordneten 1~ll
, , tr eten werdie von ihm al richt ig erkannte Lungnuer T race ein ,
" G teiner Traceer dadurch den andere n 'I'heil einer, an der as 11ltte.
sich inter ir t erachtet n Wähler vor den Kopf ge toßen u t
Da Privat- onder- und P rt iinter en immer den Ge ~~m g",
. der Losuninteres en vorgezogen werden war die timmung eine , g
, d' Reglel11nder Trie tel' Bahnfrage ungiin tig . Da s auch ie u Ine
eine Lösung der Frage nicht wollte, wird bewiesen du.rc ~~m
am 24. Februar 1893 von der k. k. Generalin pectlOn d
I üb die L'lnge nnEi enbahnau chu e iiberg bene Dar tel ung u er I ' I dieBaukoste n der einzelnen Prolee !ini n, owie über die durc I .-
J I di eIben er-elben zu erzielenden b ürzungen, Um den durc I ie I' I der
P ' 1" nament ICIkennbaren Verkehr werth der roject mien - 'den
, , . 'I ' zu I en WUIP r dil-Tnuernliuie - al gering er c leIDen . , die
, , . b t inden Bahuenden mit Betr ieb kilometern g me. enen e I te llt
. , . liberges 'mit Tarifkil ometern g nie n u Project Iinlen gege n sen-E wurde geg n alle Recht mit ver chied nem Iaße ,ge:e~ lre-
o z, B. wurde die trec ke Bi chofs~lOfen-Eben" be~ km da-
tehenden Route T rie t- alzburg mit 17 (Betll eb '1') ' f') kill
. 9" ( arn-gegen bei der Tauernroute T rie t- alzbnrg mit -) niigtegerechnet. Allein selb teine 0 unrichtige Berechnung gde die-
, . I . ht und wnr edem ubcomlt ö de Elsenbahnau c 1U es I11C 'zuO'e-1 lerwe: e '"selbe in de en dem Abgeordn tenhau e nn ega I Wort
stellten Berichte' vom 14. Iär z 1893 noch iiberboten. , I~ericht
und chrift, ja ogar al beeideter Zeuge vor dem ch" urrt u 11-in Klagenfnrt, wie ich nach, da die ß erechnnngsa lu"dlich
. 1 b t . t IICI11ri chti g n n a c h l i c h u n d u n e r a n 1 ,.( Vor-,
. 1) ' . D IIk chrt ten ,begrün dete ich in zahlreichen , titIOn 11, • Tauernbahn,trägen uud Artikeln di VOl'thelle d r Lnnganet in amen
. . d r" li I k 't der g mei 'owie die [ot hwe ndigk it un J. utz IC I el d Ifsbahnd der Ru 0 'Wciterfiihrung der Pus ·r thal·, Tauel'll- un d Uln"'S derüber den Pr dil, über Görz, dur ch das Yallone nn d die
.
. I n Ibst ergab, '.'eekil te nach 'Irle. t, worau IC1 ~O völlig ull-Laak-Loibllinie zur Lö un'" d6l' Trle te~ ßahnfr~g; mer mehrgeAignet i. Der Erfolg blieb auch n,lcht au. n~ri ot ischell
wendeten sich die techni ch-wirthschafthchen un? paT ernlinie" b d d r l'redll- aUKrei e von der Kar awankenhllle a un e d' 25 Jahre
zu. Die Karawankenpartei wu~de gez\~.ungenj~aa~_Loibllin ichindurch zur ß etbörung Oe terrolch benutzte, l' dil-'r auern-
aufzugeben, und ah i h die Regierung veran l st, die rP'da coni-Linie zu tudlren. Bei der Gast einer Bahn wurd e nur d • eibe gut
sche Proiect iner Prilfun unterzogen, w lehe d' tacheo-• ( , 1 E ben) wur enbe tand. Bei dill' Lungauerbahn plta - I 'chtcllpillnen
metrische An(nahmen nud di Anf rtigung vonkc:1 n ermitte ln
nothwendig, um die Tra~e, tl ren Lllnge und Ba~ \ e zeitweilig
zu können. Ich ge t he offen, das ich tl n IlIc:u ler bc"'egllete,im Parlam ent g m chten ittheilnngell mi tra UI c I An\~clldUDg
Ich bekämpfte die ant1lng!ich in Au sicht g nommene, nuch nicht) E 'ollte UUI' ..gerni cht n y tem (Zahnrad tr ck n '. . '~ Gulden böher als
einleuchten da der n Bauko t n 7 . ltlllOn n km, d' Baulllll"'edie der Gastein r Bahn kommen ollen unll da. I . r spection in
s in soll, wllhrend die Ibe von der k, k. Geneld
u 1D " 'ar Als
b wor en ' ,CI' ähntem B 'richl mit 81 kill ngc'" en n b el' g
. " . t ]{ v Gut teJedoch dann pllt r EI enbahnmllll er " 'll' tä r i cben
, I . ein m ml
- welcher 1871 den B u der Predllb 1Il 111
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~ehrb~lch e als, noth wendig bezeichnet hat te - zwei höhere
ecluuker damit beauftra gte, die Differenz der Bauko ten beider
T?uernbahnen genau zu ermitteln, die e aber gleichfall eine~Itrerenz von 7 lIil!. Gulden zu ngnn ten der Lungauerbahn
e~echneten , konnte ich an derselben darum nicht länger zweifeln,
\\:~II ?Iir bekannt war, dass R. v, G n t t e n b e r g die er Bahn
gllnshg gesinnt war und deren Ban gerne begünstigt hätte. Allein
7 lIill. Gulden Mehrkosten waren ihm doch zu viel. Auch die
Annahme und Ausführung der von ihm als wichtig erkannten
Predilbahn durchznsetzen, gelang R v, Gut t e n b e r g nicht,
und zwar aus Gründen, welche ich in zahlreichen Schri ften
namhaft machte und als nns tich hä ltig nachwie . AI dann Ritte r
~. G u t t e n b e r g im Parlament eine Ge etzvorlage betreffend
I?n Bau der Wochein-Tauernlinie ankündigte, wie ich darau f
un, dass dies keine annehmbare Lösune der Trie tel' Bahnfraire
illre, dass dadurch der Sache mehr geschadet als genützt würd"'e.
rbensowenig gelang es dem Eisenbahuminister Dr. Ritter v, 'Vi t t e k
me ZustimlUung zum Baue der inzwischen aufgefundenen eine
wes tl ' h 'en IC e Verbe serung der Predilbahn dar tellenden Man.
g artbahn" zu erha lten. "
Durch meinen am 30. Mai 1896 in Tri t gehaltenen~o~t.t'ag Wurde zwar eine Einigung unter den Ver tretuneen von
riest, Görz, Villach und Salzburg erzielt nnd bekan;te sich
auch die W' II 'Pre' , len e~', andels~amm~r al Anhängerin des Baues der
Ob ~~.I-ra~lernhllle ; allem Kram , Klagenfurt und nterkärnten,
B' eloste1'l':I?h und Böhmen verlangten den Bau der Wochein-
b ,lrenthalllllle, die nur eine s hr ko t pielige Variante der Predil-
ezw. der faugartbahn war. Kra in verl unzte er tere Linie. weil
; leben wollte, dass auf seinem Gebiete überha upt eine' neuet In,gebaut werde, dio ihm viel weniger im Verkehre mit 'I'riest,
a s v~elmehr in dem mit und ilber Kärn ten dienlich i. t , Aus
~artelPolitischen und nationalen Trüuden wurde die e Forderung
der Slovenen von den Czechon insolange unter tiitzt al sie an
I ~n Bau die er Bahnen nicht laubt en. D n zeche~1 tritt man
mit der Behauptung gowi nicht zu nahe das ie ich um die~echnisch,wirthschaftli cho Bedeutung der l<:rag nicht kümmerten
ass sie auch für dieselbe kein Vers tändni hatt en Klagenfurt
u.nd Linz stellten das vollauf berechtigt e Yerlan~en endlich
~n~al in den nordsiidlichen Verkehr einbezogen zu' werden.
reIße unwiderlegb aren [achweise, das Klagenfnrt auch durch
\10 Predilbahn, Linz aber durch die Predil - Ta uernlini e in den
ord- üdverkehr einbezogen würde nützten nlch KlagenfurtWollt'" ' , ,b e emmal seine Karawankenbahn, Liuz aber eine Pyhrn-~hn und bekllmpften darum beido di Tanernb hn durch welche
SIe da Znstandekollllllen ihrer Bahnen fül" geflil1l'llet erachteten.
bf Weil man nun mit diesen 'l'hatsachen sich gut oder schlecht
at ~:Iden IllUSS, die Regierung aber erk annte, da mit der Her-
s ,e ung der Tri ester Bahnverbindung nicht lIlnger gezögert
" erden darf, wenn Oesterreich gerottet werd n 011 und will 0
entschlo s sio sich zum Bau der Pyhrn-, Ga teiner Bären-
graben_ W I' d 0 />. .' ,
, T ' oc rein- un pClJIabahnen, Ich be prach die e Llllien
In, .1'. 26 unseror "Zeitschrift", sowie an Orten und in and ren Zeit-~c u'lften, wolche den t chnischen Krei en zugllnglich sind. Ins-
,;80ndel'e wios ich auch nach, dass durch die Bllrengraben -
};' ,ocheinlinio nicht blos die Tri ester Bahnfrage, sondern aueh die
i Iag~ der NllhelTückung Kllmt ns, Krain und de Kü tenlandes~leelller .alle . Thei.~o be~l"i odi~enden , ei e gelös werde. An
~ Il genhelt, Sich nber die 'l' l'lester Bahnfrage zu unterr ichten
C I te es somit den Technikel'll wahrli ch nicht. Da aber kan~
Inan VOll ' T h 'kOmem ec III er vorlangen , dass er übel' eine Frage~e~lau unterrichtet ist, wenn 01' zu deren KHirung und Lösung
'" beitragen will. Dass der Vorfasser de "Tauernbahn-Al'tikel "
11 el' di 'I
.'11 ' 0 von Illn besprochone Frage gar nicht orientirt i t,
\\ I Ich 1 ' , , . I' dn I IUI' an ellngen scmer elll Clten en Bemerkung n und
e lauptungell nachweisen.
DIE i tun l' ich t i g, da die Fr, ge deI' zweiten Tri ester
a lllVOl'billdung in unseror "Zeitschrift" noch ar nicht erörtert~~I"de und dass die Vorla~e iiber die 'l' auernbahn (Ga teiner-
lIlIe), üb naschond kam. Eist eb n 0 u n t a t t haft als
unriChtig, die Tauernbahn gewis ermaßen als die z w ite
Eis e 11 b a h n ve r b i n d u n g mit Tri e s t auszugeben, um darauf-
hin dieselbe als zw eit e ö s t e r r e l c h i s c h e Durch zu gs-
ver bi n d u ug VO ll Oberit ali en mi t iidd eutschland
bezeichnen zu können. Es ist n u r i ch ti g, dass die - nur im
Zusammenhang mit den südlichen Ergänzung linien zu be-
trachtende - Tauernbahn "viel mehr dem Verkehre von Venedig
und Oberita lien mit Süddeutschland dient, nicht aber der Ver-
bindung von Triest mit den westösterreichisehen, steuerkräftigen
und industrl ereiehen Gebieten Oberösterreich und Böhmen, " So-
fern diese von den Gegnern der zweiten Tri ester Bahn aus-
gegangene, von mir aber längst widerlegte Behauptung über-
haupt wahr wäre, so würde sie nicht blos fiir die Gast einer-,
soudem auch fiir die Ebner-Tanernbahn zutreffen, und würde
daran auch durch die Gosauer Bahn nichts geändert. Da der
Verfasser so viel in österrei chischem Patri otismus macht, wäre
es am einfachsten gewesen, iiberhaupt den Bau einer Tauern-
bahn als unpatriotisch zu verurtheilen. Man darf aber doch wohl
annehmen, dass die zehn Minister auch patriotisch gesinnt sind
und selb t beur theilen können, ob ie durch die Wahl der
Gasteinerlinie Oesterreich noch mehr ruiniren, al dies durch die
Unterlas ung der Her tellang der zweiten Tri e tel' Bahnverbindung
geschah und geschehen würde. Hätte der Verfasser sich pflichtgemäß
über die von ihm besprochene Frage orientirt, dann hätte er in
meinen chriften eine Menge vortrefflicher Argumente gegen die
Ga teiner- und für die Ebner-Linie gefunden, dann hätte er sich
aber auch überzeugen können und müs en, dass es für den
Durchzugsverk ehr vollkommen gleichgiltig ist, welche der beiden
Tauerntracen herge tellt wird. Wäre der geehrt e Herr Verfasser
nicht lIa chinen-, sondern Eisenbahntechniker, so würde er den
Unterschied zwischen generellen, Detail- und Bauprojecten kennen
und wissen, dass ers t nach Durchführung der - kürzlich erst
stattgehabten - Tracenrevisionen das der politischen Be-
gehung zu unterzi ehende "Project der definitiven 'I'race" aus-
gearbeitet wird und da auch dieses Project häufig noch viel-
fach geändert und verbes ert wird, bi es zur Bauausführung
geeignet befunden wird, Es ist daher ein billige Vergnügen,
an einem unfertigen, die verschiedenen Stadien noch gar nicht
passirten generellen Project eine Kritik zu üben, ein Vergnügen,
welches sich ein Tochniker versagen sollte, Ein generelles Pro-
ject dient hauptsächlich auch dazu, um feststell en zu können,
wie das definitive Project ausgearbeitet werden soll, Hiebei er-
geben sich Gesichtspunkte, die keine wegs blos baut?chnischer
atur sind, die zum Theil auch bei den 'I'racenrevisionen von
Int eressenten und Laien geltend gemacht werden, die aber auch
im Krei e von Technikern erörtert werden können, ohne gegen
die Rücksichten der Collegialität zu verstoßen. Ich selbst übte in
meinen Vorträgen und Artik eln Kritik an der Regierungsvor-
lage, welche ich im Allgemeinen als gut und zweckmäßig zu
bezeichnon mich für verpflichtet hielt. Wenn ich mein lebhaftestes
Bedau ern au sprach, da die Regierung den Bau der Opeiua-
tatt der unondlich viel bes eren und zweckdienlicheren Vallone-
bahn in Aussicht zu nehmen gezwungen wurde, so ist das kein
Vorwurf gegen die 'l'ochniker, die eben aus juridischen, politischen
und militärischen Gründen eine andere den Verkehl" benachthei-
ligende Trace auffinden mu steno De gleichen wies ich in einem
im Localbahn-Verein gehaltenen Vortrage, wie auch in einigen
Artikeln darauf hin das es ich empfehlen würde, bei der üd-
lich n Rampe der Ga teinerlinie die chleife bei Groppen~tein
aufzulassen und die Trace von Mallnitz längst der Lehne dlrect
his pital zu fUhren. Nach dem vorliegenden generellen Proje ct
ist die Läng e der Bahn Schwarzach-Möllbrücken-Spital =
77 + 8 = 85 km wllhrend die Bahn Schwarzach-Spital nur
80 1.'111, d, h, 5 Im: kiirzel' würde. Wie ich höre, soll auch timt-
ächlich diese "ge k ii r z t e GasteiIlerlinie". studirt ~verden,
was darauf hinweist, da 8 Vor chläge - "wenn sie auch lllcht der
Initiative der amtlichen Ratbgeber entspl'ungen sind" - berück-
sichtigt werden, wenu sie technisch und wirth chaftlich begründet
sind, Im Regiel'llngsbericht ist au driicklicl,. daraufl~ingewiesen, das ,
weil dm' Bau der Zufahrtsrampen erst circa zwei Jahre nach dem
Beginn der Tunnelal'beiten iu Angriff genommen zu werden
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möglichen, um d sentwillen ja doch di Hahn n gebant werden.Die er Aufgabe wird nun im H O'i ruugsproj ct dadlll'ch ent-
sprochen, da s die Bahn vom Kat chbergtunnel an der Berglelll~eins , lurthal herabgeführt der Murflu mit einer Brücke in
1060 m Ü. d, M. über etzt: hiru r der eiben eine - vielen O~~­
schaften zugängliche - ta tion im Thal angelegt und dann , I~Bahn mit nur 11 0/ t igung iu's Zed rhau thal weltel110 11 d' Bahngeführt wird, aeh dem "Vo l'sch la g ' dagegen so ie "
vom nördl~ ch en Turmelau gang in 111()m. HÖ~l e übe~ das b~:,~~Murthai hinweg zur L hne gefiihrt und an dieser die den
, , I gt werden,schäften nur sehr schwer zugängliche tat.ion ange " . d: s
was die An führung eine circa 55 m hoh n Yiaducte I~bel trbreite Murthai hinweg nothwendig machen würde: Wenn ~~Finanzminister das hiezu nöthige Geld zur Verfilgung, te ~kann die e l. ' ivelette h bung von 50 l/ auch beim Regler,~ndgs,
, V I läg e wur enproject e durchgeführt werden. Derartlgc orsc I , " dbe er Laien üb rl en denen e gar nicht chwerfallell wur e,, , d Gegen-uns Ei enbahntechnikern zu zeigen, wie man ohne Je e
teigung übel' da Iurthul hinw gkommen kunu. . I IUl
D \ ' f ,. L" ur al litte Zlem er a er dient di Ebener uue n " DiesemZweck, den Bau der Gosauer Bahn vorschlagen zu kOlmen, ü lieh
,
. \ ' Ill\"e bezi g Ieinem Zweck chad te er aber durch eure orsc I , t> ' \ ed K" dEI' " , E' K" ,. n Ig derselben WI I'er " urzung er bener ,lDle·. me 111 Z I H 'ab-
viel wenleer au chlagg bend al vielm hr eine an ehuliche le,l, ~t> ' d V rsch !i(l'minderung der Baukosten. Durch Annahme er " 0 ~er.
würde aber die Linie nicht gekürzt, wohl .aber" del~~~llnger
chlechtert und vertheu ert, das elb t der~n bl"hel,lg ren _ be-den Bau der Ga teiuer Linie - al der Vi el gunstlg~ llilg eUfürwerten mü ten. ämmtliche bi her b proeben n ,,\ ~rstbc I '1Iaft-
, , W1l' csind unwi aenschaftlich und vom techni cheu wie ~ , Vie
d 1 I f I b 't zu verwerle n,liehen tan punkte aus um urc I Ü 11' ar, somi 'UllgS-chon erwähnt, incl alle vorliegenden Proj ~te , ver~e I ?~durcbbedürftig und auch v rbe seruug t1ihig, ob Oller mWlewelt 111 ehrauch eine Ko teuer parui: zu rzi len i t, kanu nur :urc~rö rte_
griindliche Detail tudien ermittelt werden" Debatten 0 ~~T hl aber
rungen in un erer Zeit chrift" hätten keinen Zweck, ~ Ge-
" d P' cte allgemeInela en ich auf Grund der vorbau enen rOJ B ,iecte
. . , , d D tail und auproJsichtspunkte für die Au arbeitring r e,, ' , bt verletzen
uf tellen, was die Verf er der generellen ProJe~te n~,c Wenn
T 11 " cht em konnen.kann, denen gute", orsc I äge nur erwuuS d In wiirde,
es sich um Ausfiihrung der Ebener Linie überhaupt han e ·Icllt•, , d yoraukönnte z. B. darauf IlIngewle en werden, da s er trecke
lich tarke Verkebr d rselben, iu der, 10.670 m lan~e~ion noth-
e boden-Gmünd die Ein chaltung emer K.reuzu~fen aLie eregg
wendig mache, welche zudem den Orten Lle erb 't Dien te
und Trel1ing minde ten im Verkehr tbalaufw11rts gu el n die11 der Tauernba In aI isten würde. uch betr effs des An ein e f aufmerksamLinie Bischof hof n-Eben-. elztbal könnte tllllrbllill I'of erfolgen
d lb ' 'nem Inse ulll I ,gemacht werden, da er e e 1Il el . Eben _ bel
, 1) l d heutigen taUon ,sollte, welcher cIrca - im vor er , d d 'ch begünstigtOberndorf (Fig, 7) - anzulegen, wäre, " a / ~I~en unll Alten'
würde, da die große FI11ch ZWI chen Reltdol 'f Eben" wlire
markt "eben" und olfen i t. Die er Inselbabnho l' thaI 79/im,dann von den Knotenpunkten 'pital 6 km, vonf e;9 ' km ,'onvon teinach - Irdning 1)1 km, von Bischof h? en I I im 'Jabre
., 11 d von rn11' c 101Werfen über dIe dahm herzu te en e, V b'ndungscurve1 94 in der 'alzburg I' D nk chrift beantragte er I
29 km und von alzbnrg . km entfernt. Cl' seinen
- , , I d ' Yerfa er wenn IAuch darm t, u cht IC I I 'I fiil' neu h,' t.Vorschlag bezüglich de Bau der Go ~uerb,a ll1 ein Vor chlagNeu zugleich aber auch höch t befremdlich, Ist s d'e 'rauern-, r er Babn an I(Fig, 7) bezüglich de An chlu ( I , 1 ler Go aner-bahn, sowie dass er ab ichtlich in ,Verbln ~~~nd~ ~ie Gosauer-bahn mit der be tehenden Dahn vermeldet. " "b be proebenenbahn gebaut, dann mü t sie an dem fr\ e~ eber etzungIn lbahnhof" abzweigen. Wollte man dann el tief ein-" . . ' Eb" gelegenen, ddes nördlich der heutIgen taUon" en, ermeid n unge chnittencu Fritzthalc ine v riore ne tel~ung EVbcn horizontal
zu diesem Behufe mit der öte 85 5 der taU~n einen großendall ThaI über etzen, so erforderte schon dIeses
braucht, genügend Zeit bleibt zum Studium der 'I'race und zurAusarbeitung der Bauprojecte. Während dieser Zeit wird noch
außerordentlich viel an den vorliegenden Projecten geändert
werden, ohne dass hiezu eine Anregung von der 'ache Ferne-
stehenden erfolgt. Damit will selbstverständlich nicht gesagt
sein, dass überhaupt keine Vorschlä ge gemacht werden sollen
oder dürfen j wenn aber ein Techniker einen Vorschlag macht,
o muss derselbe auch technisch begründet sein und zur Ver-be serung, nicht aber zur Verschlechterung der Linie dienen.
Nun komme ich endlich zur Besprechung der in ..'1'. 33
und 34: unserer " Zeitschrift ~ gemachten Vorschläge, und zwar
zunäeh t zu dem Vorschlag bezüglich der "K ü r z U U g d er
E b en e l' Li n ie", wobei ich mich auf die Figuren und Kartendes Artikels beziehe,
Aus der ganzen Besprechung der Ebener Linie, wie aus denderen K ürzung bezweckenden Vorschlägen geht hervor, dass dergeehrte Herr Verfa ser den Befähigungsnachweis erbringen wolltein einer ihm fremden Angelegenheit mitsprechen zu können. Gegendie Behauptung, dass, wenn die Bahn von Gmiind bis zum
Katschbergtunnel (Fig. 4 und 5) mit 25% 0 ansteigt, die Wende-
tunnels entbehrlich werden und dadurch die Bahn kürzer wird,lä t sich nichts einwenden. Die daraus sich ergebende Kürzung
würde ca. 1'2 km betrage n, Nun will ich nur auf die tation
"Krem brücke " verweisen. Nach der Deta ilkarte (1: 75000)liegt der Ort Kremsbrücke 950 m übel' dem Meere, die tation
aber käme nach dem Regierungsproject (Fig. 4), in !)6G m, nachdem "VOI chlag" aber in 1095 111 Höhe, d. h. 137 m höher alsder Ort , zu liegen, Die vom Verfasser bei der Gastelnerllnie
so sehr hervorgehobenen Nachtheile, dass sie stets hoch überder Thai ohle an den Wä nden entlang führt, darum kost pielig
und YOU den tief gelegenen Orten nicht zu benützen ist will er,
nun auch auf die Lnngauerbahn übertragen wissen, deren Vorzugja gerade darin besteht, dass die freien Bahnstrecken fast durch-
aus in den Thä lern und die Statio nen nächst den zahl reichenOrtschaften liegen, mithin die Baukosten gering, die auch bei
'I'ransitbahnen nicht zu verachtenden Betriebseinnahmen aus demLocalverkehr aber groß sind.
" Damit der Katschbergtunnel in günstige geologische chichten
zu liegen komme\ wäre dessen Tieferlegung um ,19 111 und des endaraus sich ergebende Verlängerung um 1400 In we der not h-
w en d i g n 0 c h e m p fe h 1e n s wer t h. Die daraus sich er-gebenden Vortheile der Verbesserung der Steigungsverhältni se
und der Kürzung der Linie gingen aber wieder vollständig ver-loren, wenn, dem weiteren "V 0 l' S ch i a gU zut'olge, der Per-
mutt-Tunnel um 37 In höher gelegt würde, Durch die hieraus sich
ergebende Kürznng dieses Tunnels um 1061 m würden die aUSder Verlängerung des Katschbergtunnels sich ergebenden Iehr-ko ten nicht hereingebracht. Wollte man Geld für Tieferlegung
und Verlängerung eines Tunnels ausgeben, dann f!tnde das Ibe
eine gute Verwendung beim Permutt-Tunnel, der nicht höheI',
sondern umgekehrt, tiefer zu legen wäre. Dagegen wiirde eine
etwas höhere LaO'e beim Katsc hbergtunnel nicht schaden, d l'
anch eingeleisig angelegt werden könnte, wenn am nördlichenTunnelau gang eine von der südlichen Station ca. 5'6 km ent-fernte tation angelegt würde.
Bestechend wirkt das in Fig. 5 vorgeführte Längenprofil.Der da selbe nur flüchtig Be chauende ist erstaunt dariiber, das
sich die ! Ti elette vom Katschbergtunnel zur Murthaliibersetzung
um UUI' 40 m - im Regierung project, Fig. 4, aber 1:H) m -
enkt, 0 dass von der früher dieser Bahn so tark zum Vor-
wurf gemachten "verlorenen Steigung" kaum noch gesprochen
werden kann, D I' Vorschlagende timt sich auch auf diese
giinstige Nivellette viel zu gut, verschweigt aber, mit welchenOpfern dieselbe zu erkaufen wäre. Es ist ihm eben unbekannt,da s die Aufgabe der Ei enbahntechniker dar in besteht, kost -
spielige Kunst- oder gar Monumentalbauten so viel als möglich
zn meiden, vielmehr mit den geringsten Dauko ten Bahnen her-
zustellen, welche einen günstige n und billigen B tl'ieb ermög-lichen, uud welche bei leicht l' Zugllnglicillnachung der tationender Bevölkerung nützen und eiue Entwicklung des Verkehre er-
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(Jegenwlht', I '["/!l\lIzCII I ' . K rat nes 111\ ih dem~'illllle ltnlf'llnn,le um 1:14", weiter all
11 ',111;;, urn 1~ -I7;l k", weiter als Ve·
WI.i!p,r :I~ Onnch Dml.lsehl."I1~ s hr viel
Verklll'z enua. DIS loghebkeit derverbind~llIgund yerbessernn({ der Huhn-blnllelllälll~. n l Tnests mit sllmmtlichellvOl'han<le~ ISC 'dnk Verkehrscentren Ist
Verkehr • un aOIl nur ,Iadurch der
reicbs h.lt und ühel' Triest un,( U ster·
c 11 l1hrt gehoheu werden.
DI nördlich der
Drau zu bauend en
Il"hlleu nützen au ch
Venodig und Fiume,
nud nÜlzt die Kara-
wankeubaltu au cb
Flum , •'ur dnreb
,He Woch inb bn 11 ' 1der n Forl;;etzuog
erhält Tri I einen
\'of8l'nlllg vor \' e-
n di • lind ~ ium e.
I
/la nach rol1cndUU~ der 7:weiteu Tricsie': Ilal~u
di Ildbahn aus GouculTenzrücllslchlen auch Cur die
mm ring- und ßrenllerstrec!{c sowie für die Stre!lko~ . p t r-~'iullle \{cinu TarIrzus,chlii.gc mehr bercc!meu..'nrd ,
TUÜ cn Jetzt schon für dles e ~lreellen die Betnebslangeu
in RI' ihnune g' leUt ,,;orden , S!l überaus. mangelh.aft a,uch
die Triester Hahn' und ZUWlverbllldun/?cu slll~l. so sllld mcht
ci m I in diese die Laudeshauptstlldte Llllz. Salzburg.K\' I: nfurt und Görz eiubezogen , DiCller Fehler muss uud
ird <Iurcb di e neuen llahneu gut gemacht werden.
Die \'al1onebahn, welche, wenn auch
nicht jetzt, so doch später einmal ge-
baut wird, kürzt sämiutliche .olleu an-
g8/:ebenen Babnlängen um I.• 4:'" uud
erllöbt siimmtliche angegebenen \\ egk ür-
zungeu um 15 1-111 .
Durch diese Wcgl,ül'zunJ::, wie auch
durcb die "iel j:ünstigeren Hetriebsver-
hält nisse der Vallonebabn wird die COll-
curreuzfihigk it Trieata und darum der
llahn- n. SCbitJabrtsverkehr Oesterreicbs
Doch bedenteod gehoben .
590 ZEITSCHRIFT DES OESTERR. INGE I-EUR- UND ARCßITEKTEN-VEREI,iE 1900. r. 38.
30
57
öl
30
30
57
IiI
30
fl7
fl7
öl
30
57
57
IiI
30
~--------
Die Bär eng r l\ b e n b a h 0 er etzt die Loiblbahn. .
Wegkllrznug nach Assliog Krainburg IJaibach TriCllt- Flllwe
von
Leobeu .
GJandorf '
Klagenfurt .
Villaeh. . .
Wo c h e i 0 b a h 0 kürzt deu Weg: \ .
Ollrz - Tarvi um 110 km Durch die\\' 0 ehe i 0 - 0 I' l: Ibo. 1\-
A I· 1 '0 I T' I Baho\""er 10-
"- Ill~ •••••••• , • " .. " b a h 0 wen en n ' h d
" - Kraiuborg . . . . . . . • 70 " I.lnugen iiberA Iiug hinan uac el~
n - Laibach .. . . . . .. . ~ 12. Ki\ teulaude 010 52 km k 11 r zer n
Zweck der Opeinababu i I, die k. k. \ diejenigen Fiume ,
taatsbahuen von der üdbahn unab-
hängig zu m eben.
T · t Bahnver-Je d edel' znr Hel' tellunc der zweiten ne er , .
bindung au erwählt Bahn hat auch fiir den Verkehr der e!l1"
zelnen Länder unter ich owie flir deren Localverkehl' ewe
Bedeutung, welch allein schon der n Bau begr;ündet. .
üs te 11l1tDürfte 00 terreich die Iangartbnhn" bauen, 0 1111
der Zeit doch auch eine"Karawankenbahn gebaut \\'.~rdde~l,
I d nen (UI' ieso dass di Bauko ten der Bärengrabenba III von 0
der zweiteu Triester Bann ausge chisden werden können.
d Ilel''''eben, denWir Techniker dürfen uns nicht azu t>
F I oleu: wirFinanzmächten die Kastanien aus dem en~r zu .1" k ' wirdürfen nicht verwirrend miis en vielmehr aufklärend \\ 11 en,. I
' . B "ck 1C 1-
müs en streng achlieh und objectiv urtheilen, unter eru, di s
tigung aller in Betracht kommender Verhältnis e. TIl1ll~. "',tr ~;
dann können wir anch der von der Regierung bezngh.ch be.
, wie die e1Tanerutrace getroffenen Wah! eben 0 zu ttmmen, I l< der
d \. ,.ertret r der .nnder 'I'racenrevi ion die Intere enten un (le L' ie
b d· · doch in 61 tel' 111K rnten nnd alzburg gethan ha en, le Ja der
an die er Frage inter irt sind. Die' .irkun~- llh~res eine
Ga teiner Linie auf ö te1"1' ichi hem T biflte 1 t kem . \\efb er-
o gering Iigig wie ie darzll teIlen beli bt wurd~, die e ~I ein
treckt sich ~\'ie au d l' Tabelle er ichtlich, b1 zllm :en
und Boden e'e. Da ie zwi ch n Vorarlberg-Tirol und ~,rn, be;'
. d hafft chelllt ,IKrain, TI'i t ine zweit Bahn\'erbm ung c ,
gewi e Krei e unangenehm zu berühr n. T' tel'
d . 'ten neI ch bedaure, d die v~n den Gegnern .. : z\\ e1 cbrauchte
Bahnvcrbindung behuf Irrefilhrung der Bevolkernng ~ oder
Phra , da s di Tauernbahn - gleich viel, ob Ga tOIl1'~trz-e in
I 1 n Ib t nu ,LlIngauor- - un ren Nachbarn moIr a s u ,. ., on mit
unsor r Zeit hrift" Eingang gefundon hat. "11' mu I ben
" vcrkehr zu 1e ,
allen Mitteln l1arnach treben, un eren e 'bessern
unser •'chiffahrt verbindungen zu vervielfachon, zu Ive~ ligen
I d t · 1'0 ihr not 1\\CIHund zu v rbillig n 11In un orer n u nc (I C IOIJial-
, d' thwondigen 0 'Ab atzquelIon zu l' chließen, um le un no einzu-
waaren und Hilf toffe g gen un er 1nl1u trieproduct . hen
f d ehllfen bezletau ch n, tatt da wir die eiben übor rom e. e . t b r nur
und mit Gold bezahlen. Eine Hebung der Ch1ff hrt. I : hr be-
möglich, wenn wir au D ntschland inen Tl', n Itv~r I n der
kommen Damit nütz n wir nicht d n D ut chen, we c 1e Ib t
. I 1d ru un se .
,Yeg nach Venedig und Genua o~ n t It, 01., der un
ur Bö willi keit oder mangelnde Ver t, mIni fillul zu
reute wird namentlich auch von Klagenfurt verlangt und dient
zur Entla tung der Bahn tr cke Linz- 'ulzburg.
Dio Tau e r n b ahn kürzt den Weg nach Venedie von Salz-
burg um 14 km, von Linz um 94 km, von Bühmen um 63 km,
n ich tab e l' a u c h den von üddeut chland. Die Tauernbahn
lei tet aber im deut reh-italienischen Verkehr als Hilf route
gute Dienste, wenn der Verkehr au dor Brennerroute unter-
brochen i t.
Durch die Tauernbahn rbält Tirol eine zweite Veruindung
mit Kärnten, welche um nur 12 km länger i t als die Brenner-
Pnsterthalroute. Die 'I'auernbahn kiirzt den Weg von iiddeutsch-
land nach Yillach, Klagenfurt, Laibach, Görz etc, UIl1 127 la;l,
von Salzburg nach Klagcnfurt UI1l 134 km, nach Villac I,
Laibach otc. um 206 km.
Viaduct. 1 [achdem aber der Verfas er die Gosauerbalm gar nicht
durch die tation Eben, sondern entfernt von derselben und 20 111
höher an der Lehne fiihrt und das Fritzthal weiter unterhalb
und in der Höhe VOll 875 m. iibersetzt, so würde ein langer
Viaduet von über 80 111 Höhe nothwendig. Der 'l'echniker,
welcher dieses lIonumentalbauwelk herzustellen hätte, wäre wirk-
lich zu beneiden; allein es würde sich schwerlich ein Finanz-
minister finden, der bereit wäre, die hiefür nothwendigen Mittel
herzugeben. Mit Bedauern muss ich constatlren, dass durch
solche YOI schlüge das An ehen des technischen Standes geschädigt
wird. Ich selbst habe vor Jahren schon die Gosauerbahn ins
Auge gefas t, Allein weil die Oberösterreicher davon absolut
nichts wissen wollten und unentwegt an der Pyhrnbahn fest-
hielten, brachte ich die Bahn nicht weiter zur Sprache, an die
ich überhaupt nur als eine Z n k u n f t s b a h u gedacht hatte.
Die vom "Insel bahnhof Eben" abzweigende Bahn würde bis
Goisern 46 km lang. Wenn der Verfasser zn den von der Re-
gierung fiir die Pyl11 nbahn berechneten Baukosten von 12 ~lil­
Honen Kronen ein Fragezeichen macht, dann dürfte es wohl
auch ge tattet ein, zu den von ihm für die Gosauerbahn be-
rechneten Kosten von 22 lIill. K ein Fragezeichen zu machen,
Ich wü te wenig tens nicht, mit welchem Rechte der Verfas er
fiir sich mehr Vertrauen beansprucht, als er den Hegierungs-
technikern entgegenzubringen gewillt ist.
Um bei dem Vergleich der Baukosten der verschiedenen
Linien die Gosauerbahn günstig darstellen zu können, st llt deren
Anreger die Bauko ten der Gasteiner Linie und der Pyhrnbahn
mit zu ammen 82 Mill. K den Bauko ten der Lungauer Linie
und der Gosauerbahn mit zusammen 9,1'5 MilJ. K gegeniib r.
Das ist unrlehtlg, weil nur die Gasteiner allein der Eben-
Go auer Linie gegenübergestellt werden kann. Die Länge der
Bahn pital- Gastein-Salzburg-Linz ist 27:! km, die der Linie
Spital-Lungau-Eben-Gosau-Attnang-Linz wäre 241 1.-111,
somit um 31 km kürzer als erstere. Die Baukosten der Gasteiner
Linie betragen 60 Mill. K, wogegen die Baukosten der Eben-
Go auer Bahn 74 + 2 + 22 = 98 Mill. K, somit um 38 Mill. K
mehr als die der Gasteiner Linie betragen würden, was pro 1.-111
Wegkürzung rund K 1,22G.000, statt der angegebenen K 403.000
ergeben würde, wenn man schon so unsachliche Vergleiche an-
stellen will. Wenn nun auch 31 km Wegkürzung nicht zu miss-
achten sind, so nützt es eben nichts, wenn Linz und Klagen-
furt an dem Baue der Pyhrnbalm festhalten und von der Go au-
bahn nichts wis en wollen. Man begreift dieses Wider tr ben
leichter, wenn man beiliegende Tabelle betrachtet aus welchera~ch ersicht~ich ist, welche Routen künftig üb~r Klagenfurt
fubren. Zu dieser Tabelle dienen noch folgende Erll1uterungen:
Bei der dnrch die zweite Trie tel' Bahnverbindung im
Verkehr üddeutschlands mit Triest sich ergebenden ,\'egkürzung
von 206-222 km i t zu bemerken, da s hente Süddeu chland
um 173 km nach Venedig näh l' hat als nach Trie t ua s so-
mit iiddeutschland mit einem Adria-Seehafen einei; um nur
3~-.~.9 h'l/I kürzeren "'eg erhltlt, wUhrend diese ,Yegkürzung
filr .Bohmen 158..'rm, für Linz 189 km betrUgt. Dei' Haupt-
gewlUn an ,Yegkurzung kommt somit nicht üddeutschland v'ol-
mehr ö terreichischen Lllndel'll zu Gute, Fiir ganz Oeste~relich
hat aber die 1 Täherriickung Triests an 'üddeutschland noch den
großen Werth, dass durch den von dort kommenden T 't-
k I d· S 1 'ff I ranslv~r :,Ir le Cyll laklrt~ der überseeische Handel und Export, so-
\\ le 1e ganze e swuthschaft Oesterreichs gehoben wird.
N~ch Volle~dung der von der Regierung auserwllhltenB~hnen 1st noch eiDe weitere Ausbildung und Kürzung dei' von
B~.llI1~en und Inllerösterreich nach Triost fiihronden Routon
moghch, und zwar durch eine Bahn, welche nicht nur billiger
sondel'll auch zweckdienlicher und nützlicher ist als die vor~
geschlagene nGosaubahn".
.Die P y h l' n b ahn kürzt den Weg von elzlhal nach Linz
um 50 1.-m, nach Bühmen um 2.1 lall.
~ie über den Pyhrn nach Linz uud Böhmen fiihr ndo
Route 1st um 12 I,m 1ä n gel' als die Gasleiner Route. Die l'yhrn-
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so schlldigend n Anschauung, dass der von allen Ländern er -
strebte 'I'ran sttvorkehr uns nachtheilig ei. Wa a n der e n
, t n a t e n 1. u s o g r 0 ß e JIl V or t h e i l e g e r ich t, k a n n
d 0 c h uns all e i n n i ch t ac h t h e i l e b r i n gen.
Unsere Aufgabe ist es nicht, solche un schädigende Behauptungen
zu verbreiten, vielmehr mii en wir dieselben nachdr ücklich
h kUmpfen und dazu beitragen, da s verro tete Vorartheile zum
allen Eis en geworfen werd en,
Der Artikel "Zur Lü ung der T auembahnfrage" i brillant
ge, ehrleben und wh kt darum umso bestechender, 'Vi r Techn iker
ui~~'fen uns aber nicht durch die glänzende FOI m b stechen las en,
mussen vielmehr auch den Kern der ache unter uchen. Da ich
nun in dem uns dargereicht en Korb prächtig er und patriotisch
l1uftender Blumen bei genauer [nchfor chung auf dessem Grunde
V;~borgell Schlangen fand, war ich v rpflichtet, denselben die
1\.opf zu zertreten, damit sie nicht Unheil *) anrichten können.
'Val' es dem Verfasser wirklich darum zu thnn den W eg
VOll Triest nach Linz und Böhmen mögli chst zu kürzen, dann
tand ihm ein außerord entlich einfache !littel - da zudem
nicht eine Krone M hrau slnge verur acht - zu Gebote er brauchte
11111' richtig 1.11 rechnen. Wer über di e Bahnfra gen chre ibt,
mURS wi sen, da s die auf eite 524 links oben für die heutige Ent-
fernun~ Triest-Linz ang egebenen IJ 7-! km Betri eb kilometer ind,
nach welchen sämmtliehe Tarife ber clmet und bezahlt werden
'I 'wet weder die Siidbahn, noch die k. k. taat bahnen Ta rifzu-
~~~~.Illge ~ür die teigungen von und iiber 150/00 ber chnen.
, I~rde die es geschehen, und zwar auch mit Ein beziehung der
• IClgungen von 14'3% :) - bei denen die Zugförderung ko ten
g~nau so hoch sind, wie bei 150/ no - dann würde für~I,e heutige Bahnverbindung 'I' i ie t - Linz ich eine
"lnge von etwa 730 'I'arifkilomet I' - wegen [, ngel d I'
I
nöthigen Daten kann ich momentan die ich ergebende Tarif-
'lng . Ill e IllC it genan berechnen - erge ben, Tur dann, wenn heute
uie Fahr- und 'I'ransportprei e fiir die e 730 ('I) 'Iarifkilometer
;ez~hl~ wiirden, wäre man ber cht igt, die Project linien mit
arlfkllometern zu messen und deren 0 gerne sene Läna e von
der I it T ifkl ", m an llomoter gemes enen Länge der heutig en Bahn ab-
zuzI~h en . Eine Berufung darnuf, dass ja auch im technisch-com-
~er~l e~len Bericht das einemal mit Betrlebs-, da anderemal mit
~rlfk llometer ger echnet wurde, ist schon darum unzulä sig weilWie' I ' , ,ICI ID den erwähnten Vorträgen und Artik In nachgewie ent:be,. diese. irrige Bereclll~ung sich ,dm'ch ein bedauerliches
d bel sehen JIl den commerci lien - nicht technl chen - Theil
e,s Berichte einge chlich n hab e. Wic aber dem auch immer
~el, 0 dürfen wir Technik er keinesweg die chuld auf un
aden, unwissenschaftlich vorzugehen und unrichtig zu rechnen.**)
.Ie ~) F~\lber bezeichneten .lie Gegner der Predilb hn, deren B u mit
\lbmlhn~vels auf .Ue be tehenfle, nicht ,iel längere Pontebba-Route 1\\
dieer 11 Sl~••In die. em inne he pricht nUll auch der "Verf rU • 62ü
w I ~<ln Trlest \lber Ilie l'tlntebba-Bahn nRch Villach fIlhrende Route
Ce c e nach seiner BehRuptung durch den Bau der tre ke agrado-':
oO?i~O~S ebe~so kurz wUTlI~,. wie die !rie t mit Viii ch erbindenlle
up , la .WochelD.n rengrabenllllle. Da eIDe olehe Behauptung nur bei
dnTl~tlger Berechnung der Bahnl 'ngeu und bei ' ichtberück ichtigung\vs nO,tenpun~tes OIandorf mllglich ist, ei nnr nebenbei bemerkt. D:u
Ve~sentllcl~ste Ist, da s die \lber Italien filhrende, darum im Trie tel'
gl .k1ehr DIcht zu benlltzende Pontebba·Bahn IIberhaupt zu keinem Ver·
e' eie I benUtzt werden knnn und darf, Wlire die Pontebba - Bahn
I~:l e II 8 te r I' eie h i 8 C h e, darlllu im Trie ter Verkehr zn benützende
Sas nbnlmlinie, dann dUrfte erst recht nicbt .He vorjZeschlagene trecke:
,~~ya'\o-CorlllonB, Ilann mUsste vielmehr die Vnllonebabn gebaut wenlen,
1lI~: Sonst Görz von der Bnhn nnd Oe terreich nbgedrängt IIrde; dann
w ,~8tfn aber nuch die Wochein- 1lI1l1 ßär clIgrabenbahnen gebaut werden,
r,!le~ (urch dicse der Weg nach Villach Ußl 25 km, n ch Klagenfnrt nm;bb/l uI1l1 nach OIandorf UIII 50 km mehr als durch die . gekllrzte Pon-
be I a-Bahn" verringert wird, lind weil die Wochein- ie Bärengraben-
.....~ 1I~,auch fIIr nndere Verkehre, als nur fIIr den Trie ter Verkehr, nOlh·
en Ig und nlltzlich sind.
b ' U) Wie ich zu meinergroDen Freude hlir , wird da. im Regierungs-
erlchte begangene Ver ehen h i nächster ich darhi t ull r Ge\e~euheit
g\J~ gemacht 1\I1l1 werden di auf Orllllli richtig r n rechnung Ich er-
ge enllen Wegkllrzungen bekanntg g beu werdeu,
Stelle n wir die heutige Länge Tri est-Linz mit 677 (Be-
tri ebs-)klll in Rechnung, dann müs s e n wir die Länge der Bahn von
Triest nach Linz über die von der Regierung beantragten Linien:
Opcina - Wochein - Blirengraben - (gekiirzte) Gasteiner Linie
und weiter iiber Salzburg mit 488 (Betriebs-)km in Rech-
nung stellen, wobei ich von Tri est nach Linz eine Weg-
kiirzung von 189 km gegeniiber der vom Verfasser fiir die
Lungau-Gosauerbahn berechneten 172 km ergibt. Diese 189 km
erhöhten sich aber auf 204 km , wenn statt der Opcinabahn die
Valtonebahn gebaut würde. " 'ir erhalte n somit umsonst, einzig
und all ein nur durch eine richtige Rechnung - zu welcher wir
Techniker verpflichtet sind - durch die von der Regierung be-
antragten Linien eine um 17 k m, bezw. 321ml größere Weg-
kiirzun g, als der Verfasser vermit telst der Eben - Gosauerl inie
mit einer llehrau slage von 38 Mill. K uns vorrechnet.
Da ich seit dem Jahre 187 9, namentli ch aber vom Jahre 1890
ab unausgesetzt mich um eine richtige Lösung der Triester
Bahnfrag e bemühe diese durch meine eingehenden, von keiner
eite beeinflussten' Studien auch fördert e, da ich insbesondere die
Lungau er Tau ernbahn geeigneter erachtete, als die Gasteiner
Linie, wäre es mir ge wi s nur willkommen gewesen, wenn ich
in diesen meinen Bemühungen durch Collegen nnrerst ützt worden
wäre, da die der ache we entlieh geniitzt und zur Klärung der
Anschauung en derart beigetragen hätte, dass die wirthschaft-
liehen Gesichtspunkt e mehr zur Geltung gekommen wären. Diese
nter tiitzung wurde mir, bezw. der auch nn innigs t berührenden
hochwichtigen wirths chaftli chen Angelegenheit nie zu 'I'heil. T 0 c h
ab er is t es dazu ni cht zu s p li t! Nnr dürfen wir unseren
Beruf nicht darin suchen, dur ch ebenso unsachliche als unpraktis~he
Vorschläge U die Action der Regierung zu tören, müssen viel-
~Iehr mit bestem Wi en und G wi en deren Wirthschafts-
programm zu unterstü tzen und nach Kräften zu fördern suchen,
uns zur Ehre und dem Staate zum egen. 'Vir können uns nur
dazu beglückwün schen, endlich einmal eine Regierung bekommen
zu haben, welche durch ein alle Länder und alle Int eress enten
befriedigendes Ei enbahnprogramm die Wohlfahr t Oesterreich zu
fördern be tr ebt ist, welcher schwere Wunden geschlagen wurden
durch Aufstellung zahlreicher und ab nrder Bahnprojecte, bezw.
durch die dadurch bewirkte Hintertreibung der Herstellung der
zweiten 'I'riester Bahnverbindung.
Da die technischen mit den wirthschaftllchen Interessen
unlösbar verknüpft sind, so gehörte es gewiss 1.111' Aufgabe des
Oest err, Inzenienr- nnd Archit ekten-Vereines, fiir die . Wahrung
hochwichtiger Wirthschaftsinteressen einzut reten. Dieses könnte
und sollt e dadurch g ehehen, das un er Prä idium namens des
Verwaltungsratlles der Regierung fiir die Aufstellung ihre s
Programmes dankt und die eIbe dringend bittet, auf dem so
gliicklich betretenen Oesterreich vom Abgrunde wegfiihrenden
Wege weiter zu sch~eiten und sich von dem eIben durch die Ob·
struction der Czechen nicht abdrängen zu la en. Der Finanz-
minister wäre aber noch besonders zu bitt en, die nöthigen Mittel
zur Verfiigung zu st lien damit die nothwendigen Vorarbeiten,
tudien Proi ectsarbeiten'Tnnnelabsteckungen etc, weiter gefiihrt
' J ' . N I
unll auch die Richt tollen vorgetrieben werden können. ac I
den in unserem Vereine geltenden Anschauungen entzieht sich
dessen Bemtheilung die Frage, ob vom ö t crreich~ ch· IJl~trio ­
ti ehe n tlLlllI[lJlJlkte aus die zur Lö ung der zweIten TrJester
Bahnfrage auserseh enen Linien als richtig gewählt zu betrachten
sind ob und inwieweit Ungarn, das Militär nnd andere Macht-
fact~ren auf die Lö ung der Bahnfrage eingewirkt haben und ob
durch diese Einfliisse der ö teneichischen Regierung eine minder
befl'iedigende Lösung auferzwungen wurde. ~Venn dem wirk lich
so wlire so könnte sio keinesfalls von techUl chen, sondern nur
von verkehrspolitischen und taatsfinanziellen Ge ichtspnnkten .aus
bekämpft werden, da jede in Frage kommende Bahn techms.ch
au fiihrbar ist, und die zum Bau ausersehenen B~hnen g~WISS
auch technisch richtig und gut hergestellt werden. DIC Techmker,
welche sicherlich mehr als Andere zur Erörterung der verkehrs-
politischen und staatsfinnnziellen rnteres en berufen sind" hab~n
aber die hiezu geeignete Zeit verpas t, heut e haben DIcht die
592 1900. Nr.3,
T echnik er, sondern die Volksvertreter das Wort, sofern wir über-
haupt ein arbeitsCllhiges Parlament erhalten. Bei der Riickstän-
digkeit, in welcher Oesterreich ande ren Reichen gegen über sich
befindet, ist keine Zeit zu verlieren, um begangene schwere er-
sänmni se in der Ausgestaltung unseres Eisenbahn- und chiff-
fahrtswe ens nachzuholen, darum ist unse r Recht und unsere
Pflicht als Techniker wie als Stantsbürger, unser l\liiglich~tes zu
thun, dass die Regi erung nichts unt erlasse, um ihr Eisenbahn-
prograrmn ohne Zeitversäumnls durchzuführen, welches durchaus
nicht die i [öglicltkeit ausschließt, später durch den Bau einer
weiter en Ergänzungslinie di \V eire von Trie t nach Inuerö tor-
reich und Böhrn n noch mehr zu k ürzen.
Di e t I' a u I' i g n u n d v er w 0 I' r Cl n e n Ver h i\ I t-
n iss e n n s e r e s V at e r 1 a D d e s , n d 1 0 e 'V 0 r t-
g e z i\ n k e, fr n c lt t los e r.' tri t, z i t i g t n d on
h e i CI e n ,V n n 8 c h n a c h ,.e r lö 0 1111" 1' T hu t' du I' C h b 0-
chl ounigt e An fiih;'ung d er lJ eantra g t e ll
z w e i t o n Tri e s te l' Ba h 11 v e r b i 11 du 11 g, aUS wo I ch e r
o e tel' I' i ch \'011 r , reil' hlichl'r Seg-cn I' W a c h e n
w i I' d.
Di c Entsumpfung der römi ' -hen enmp30'1H1 (des AO'l'o romnuo).
Unter diesem Namen versteht man im Allgemeinen die ganzen
ehemals bedeutend, jetzt nur noch zum geringen Tneile versumpften
Niederungen zu beiden Seiten des Tiber von Rom abwärts bis zur Iün-
dnng ins Meer, Von diesen bei 3000 km 2 umfassenden Flächen befanden
sich im ungünstigsten Zustande die Landstrecken nahe dem Tiberdelta,
80 namentlich am rechten Ufer das 108 km 2 große SUlllpfgebiet von
Maccare e, am linken Ufer jenes von Ostia mit 94 km 2 und im Delta
selbst Isola sacra mit 13 km 2 (Fig. 1). Durch die Melioration sollten die
N.
1 : 200000
".
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Fig, I,
Beseitignng der Malaria durch Ent nmpfnng des Boden , die Her teilung
einer besseren Bodenvertheilnng durch Auflösung der Latifundien und
der Güter der todten Hand und wirthschaftliche Verbes erungen erzi It
werden, um eine Besiedelung der weiten, unausgenlltzten Landstriche
hervorznrufen.
Hin lebtlieh der Entsumpfung des Tiberdeltas hat man sich fIIr
die tiefgelegenen Gebiete, aus denen das Wa ser, welches dem Boden
entzogen wird, nicht mehr mit natllrlichem Gefälle ins Meer abflieüen
kann, zur Beschaffung einer künstlichen Vorfluth entsehlossen, d, h, das
an gewissen tief ten Pnnkten gesammelte nmpfwasser oll mittel t
Pumpwerken in die Höhe gehoben werden, um weiter zum nattlrlichen
Ablauf zu gelangen. Um das zu hebende Wasser auf das unvermeidliche
Man zu beschränken, wurden die von höheren Gebieten kommenden T g_
w er vorerst ent prechend hoch am Umfange dea tieferen nmpfgebiet
mitteIst Umfang -, aum- oder Randcanälen U abgefangen i dadnrch
Bollen diese Wässer direct mit nat llrlichem Gefälle ins Meer geleitet
werden. Im Gebiete von Maccarese hat der von Ponte Galera kommende
Umfangscanal ,5 70 1lI Länge und 12'35 klll2 ,-ieelcrschlagsgebiet ; tIer von
[accarese beSItzt 4 00 1lI Länge und 18'28 hn2 Nieder chlag gebiet. Reide
vereinigen sich zum Generalsammler U' " der hohen WäR er, welcher
3523 m lang ist. Ferner be teht nahe am Tiber, neben eier Ei enb hn
nach Finmicino, der Umfangscnnal Vignola UI von 781 G11I Länge und
7'3 k1ll2 gr?ßem, 1'2 bis 3 1lI hoch IIber llem leere. piegel liegendem
Sammelgeblete gegen den eingedeichten Tibor hin. Bei gewöhnlichem
\V erstande des Tiber mUndet der Vignolacanal in den 8chi baren
Canal lind durch die en am Fiumicino vor über in leer. Bei Bo~­
wa ser im Tiber i t die e Au mündung aber nicht mehr möglich; ~n
diesem Falle werden die W' er durch eine Einla chleu e in deu A I-
, '. ' . den amme-leimag canal Vlgnol ", 12 gel: en, von dem ie 11I •
. . . f . Allgememen
eanal '1" '1" der tiefen W" er gelan eu, Die ue ere, Im 1
. d ' Fläche t ee0'111& unter dem mittleren Meere piegel hegen e, muere k
it P mpwerren
nmpfgebiete von Ia 'car e von wel her da \Va r rm u E
' . d turch die n -gehoben wird, umfn. t i3':! hn2. Das umpfwa er wir t I
wä erung c näle '1' '1', in welche llie 8ec~1II-
äb u mlln-d ren Eut . erung .Baupts;r. en
h 1 "000 m langend n, ge ammelt und durc t en o . I
T "" I' chöpf tationGeneralsammler I zn
tl' h IlImlere Ihrt. Hier hat der ö IC e .
. 00 L tnge. DIe4000 "I der we tliche 60 "I .
, " E fungen vonJeHauptgräben u , IllII ID ut crn
A len Kreu-1 km von inander angeordnet. u t b
• " . I u 11 erzung teilen I. t der hllhere ~ , .\ll
dem tiefereu 'I' geOlhrt. I
Ein chnitt durch die Pumpen nage
i t in Fig. 2 d rge teIlt. Die horizontal gei-
l' len dnre I
. teilten ntrifngalpumpen wert _
. h Umtlrehnndi vertic len Ach8en A III I' C e d\v au emgen ver etzt, angen da er
I".
fn ' +
Fig.2.
k nein den höher
Ent umpfungs- ammelcan le von lIuten an und tlrtlc e R Ulll deo
g leg n n, .Form U I/;enannten Yorßnthc u I. D I' gauzd
e
. blitze,
. ß . reit Ilurch IPumpwerk kann g gen Ihe All en\ er ein . len unI
alllierer. its «lurch die Klappe l\ im ß d rf, fall ab e perrt wen 'Wie
b t eten zn können,ihn dann b hu( Vornahme von Rep ratnren I' feinem
. . d' ch pfanl e au .
ans der Zeichnung zu er eh n, I t 18 ganze • I gauZ mIt
. . . h f d' t 1 0 das nun I ereIsernen IR. on pneumatl c un Ir WOI( eil,. d.Betonplatte
Beton an g ftlllte ('ai on ine m chti ,3'~ m flicke Grun
d teilt . , der Bauptent-
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Wiisserungscanäle 'I' 'I ' für die Gebiete von Ostia und Isola acra ist auch
~us Fig. 1 zu entnehmen; die zugehörigen Pumpwerk stationen sind in
Ihr mit U , hezw, fll bezeichnet.
Das 1'iber·Hochwasser wird an allen flachen fer teilen durch
Dämme von dem Austr itt e auf die Eutsnmpfung flächen abgehait en.
. Die Querproflle der Utufangscanäle wurden mit Rücksicht auf
elllen \Vasserablauf berechnet, der einer Regenhöhe von 36 3 11Im per
~4 ~tunden entspricht, wenn davon t hntsächlich 600/0 zur Ansammlung
11I (hesem Canale kommen. Diese Znhl von 36'3 mm ist der Durch-
Schnitt aus einem ziemlich grllßten, flI nf Tage dauernden Regen von
ZUsammen 182 11Im. Darnach ist di e specif che Eutwä sernngsmenge vou
I.km2 des Nieuerschlagsgebietes 0'252 mS per ecunde oder 2 1\2 ecunden-
liter per Hektar. In den Jnhrsn 1891 und 1892 sind aber Dammbrüche
am Hallptsammler V ' U! eIes AIaccarese-Gebiete vorgekommen da die
Wassermenge in Folge eines starken und längeren Regeng u' ses von
76 mm U"h So e per 2·1 tunden rund auf das Doppelte der früheren,
u: zw, auf 5'3 ecundenliter per Hektar, stieg; im Allgemeinen waren(lle Däm I I .
" me lOCI genug, 11m auch diese größere Wns ermenge fn en zu
konnen. FUr die Bestimmung der WasserfUhrung der tiefliegenden Ent -
S~lmpfuugscalläle '/' 'I' wurde aus meteorologischen Beobachtungen die~ngste Reihe VOll stä rkeren Regentagen herausgesu cht, Dämlich in neun
agen 147 mm Regenhllhe, also durchschnit tlich pro Tag 16'8 mm ' es
~~I!te der 600f0ige Ablluss hievou in der gleichen Zeit aufgepumpt w~rden
onnen. Dies ergibt eine speciflsche Entsumpfung menge von 0' 11 3 11I3
per Secunde und Quadratkilometer. Später rechnete man aber zur
Sicherheit für den Abfluss in den Entsumpfungseauälen, sowie für die
Wasserhebung das 2'2fache der frilheren, nämlich 0'252 mS per Secunde
und Quadrat kilometer oder 2'52 Secundenliter per Hektar . Sonach hat
der lIau pt sammler und die Pumpenanlage I von Maccarese für das
43'2 km 2 große Sumpfgebiet 10'9 '1113 per Secunde zu bewältigen.
Die normale Bubhöhe fiir das Aufschöpfen des Sumpfwassers wurde
in folgender Weise bestimmt : Die etwas ausgedehntere tiefste Niederung
des Bodens am AnfaDge des Hauptsammlers T ' T ' hat. die Höhencöte
- 0'20; der Entsumpfung can al-Weseerepiegel soll allda 0'7111 unter der
Terrninoberfläche verbleiben. Der Hanptsammler hat bei 3000 111 Länge und
bei 0'120/00 Gefälle bis zur Pumpstation ein absolutes Gefälle von 0'36111.
Somit ist die Höhencöte des normalen Canalspiegels von den Schöpf.
mrbinsn - 1'26 m. Der Oberwasserspiegel am Anfange des Vorfluth-
cauales "Forma" hinter den Kreiseln wurde um 0'29111 höher ange-
nommen als das mittl ere Meere niveau, Die totale Höhendifferenz
zwischen Unter- und Oberwasser, also die F örderh öhe, beträgt sonach
1'55 111 oder rund 1'6 711. Die Pumpmaschinen-Anlage 1 muss also eine
theoretische Leistungsfähigkeit von 2&2 PS besitzen. Für Maccarese
wurden zuerst nur drei Dampfmaschinen mit zusamrnen 170 PS aufge-
stellt, welche demnach nur etwa 730/0 der obigen Wasaermenge fördern
könuen ; die Aufstellung einer vierten Maschiue ist schon vorgeseheu.
1'. Kresnik,
Ober-Ingenieur l'1'l1111': Pf u ller :
Sehr geehrte Herren ! Die Herren l pponenten hätten nicht die
a~l sgez ei chneten trntegen sein müssen, die sie t imt ii Mich sind, wenn
SIe den langen Waffenstili stallll, der uns durch die Um tände nnfge-
~wnngen wurde, nicht dazu benützt hät ten, um elie bei dem letzt enl e~ech te etwas stin k gelichteten Reihen ihrer Argumente zu ergänzen,tleJlweise n .". l' h .f' eu zu umrornnren nm sie eure zu einem tnrmangri ffe znIIII~ren, der auch einem gewiegteren Vertheieliger wie mir das Herz im
,ehlbe erbeben machen könnte. Fasst man jedoch die e Argumente etwas
sc ärfer i 'A 1 . .h . n s nge, uann entdeckt man wohl neben enugen nenen wahr-
so einli I b 'C I a er schon dem letzten Aufgebote Angehörigen mei t lauterg~te alte Bekannte, die man bei irgend einer früheren Gelegenheit schon
n.Jellergerungen zu haben vermeint , die aber nun wieder anfer tauden
SlIld ode II '.r wo J gar als Gespenster Ihr We en treiben.
nter diesen Umständen werden ie es mir gewi verzeihen
Wenn' h I' ,k JC (le se alt en Argumente auch wieder mit den alten 'Vaffen be-
ämpfej ich werlle lIies so kurz unll grlludlich thun, al e llie bereits;tr vorgeschrittene Zeit erlaubt j mus aber doch vorher noch dem
f errn Berichterstatter das Wort zu einigen Entgeg nungen auf chonrUher b .Vorge rachte Emwendungen liberIa sen.
Ob lI err Hofrnth B r i k schreibt : "Die Au fII hruDgen de Herrn
S cr'Ingenieurs v. D 0 r mus zeigen, das er seinen nrsprUnglichen
i tan,d\lunkt beharrlich festhlilt, ullll dass also alle gegeu ..eine Ansichten
~s rreffen geflUlrten GrUnde ihn hievon nicht abzubringen vermochten.
r'nd (lenn diese Argumente gar so federleicht in die Wagschale
da11ellll , dass sie gar keine Wirknng zu erzielen im land waren ? Ist
~r. an (las ßrUckenmaterial anzulegen,le Qualität maß. tab wirklich der
~I elche wie beim Schieneumaterial ? Tst (lie Art der Inan pruchnahme des
d ateriales in ßrllckenorganen (lie gleiche wie bei den chienen? Hat
kas, was ich darUber gesagt habe, seine Richtigkeit oder nicht ? Zn dem
hOl1lmt noch die weitere Enväguug, welche schon von anderer eite
.erVorgehoben wurlle, dass (He st atische Berechnung der Organe
eiserner BrUcken unvergleichlich sicherer zutr effend ist als die Berech.
~l1ng der Anstreugun~en des Materiales der chienen. Die chärfsteG~l eo r ie der statischen Verhältni sse der 'hieDen hat Dur daDn,Ir k .t Ig elt fUr die Anweuduug, wenn (leren V or au e t z u n ge n zu-
I~eff:n. Ist dies bei uuserem Oberbau lIer Fall? I t die Voran. etznng
lIn8~chtlich lIes WiderstaulIes der Bettung, eHe Pr o\lortioDali tiit des
~:clfischen Drnckes mit (Ier Eindrllckungstiefe, tha lichlich vorhanden?
Ird nicht vielmehr nach jeder BelastuDg eine bleibende ZDsammen-
'chIli s der Debatte über den Bericht (Je Blsenln-llekenmatertal-Au chusses.
(8. •Zeitschrift" 1900, Nr. 14, und Protokoll der Geschäfts-Versammlung vom 21. April 1900, "Zeitschrift" 1900, Nr. 17.)
( chluss zu NI'. 37.)
drllckung der Bettun g und dadurch flIr jede neue Belastung nuch ein
n eu e r, von dem frilheren verschiedener Zustand geschaffen? Die Un-
sicherheit der Berechnung in Folge dieses Einflusses auf die jeweilige
Höhenlage der , chienenstüt spunkte allein kann, wie von anderer Seite
bereits hervorgehoben wurde, eine sehr beträchtliche werden. Nimmt
man dazu noch den Einfluss der dynamischen Wlrknngen der rollenden
Lasten und die hämmernden Wirknn gen der unmittelbaren Stöße in
Betracht , so muss man erkennen, dass das Material der Schienen weit
höheren Aueprüehen genügen mUs. e als Brückenmaterial. und trotzdem
finden wir, dass, wie wir von Professor M a y e r gehört haben, die
k, k, österr. taatsbahnen für ihre chieuen jetzt ausschließlich 'I'homas-
stahl verwenden. Ein gleiches gilt von der Oesterreichischen Nordwest-
bahn. WUrde das Thomasmaterial dieser Schienen so gefährlich sein, wie
nach den gehörten Anstührnugen erwartet werden müsste, so würden
die Verwaltungen dieser Bahnen wohl kaum den Muth haben, dasselbe
in so großem Maße zu verwenden. Und dabei handelt es sich nicht um
w e ich e s Flusseisen wie bei Briicken, sondern um wirkliclJen S ta h I
von 55 bis 60 kg/mfll 2 Festigkeit, dessen Empfindlichkeit bekannter-
maßen eine weit größere ist als bei erstererem.
Ueber den Wer t h d er A e t z pr o b e haben wir von nicht
weniger competent er Seite gehört , dass derselben eine e n t s c h e i-
d en d e Bedeutung fUr elie Beurtheilnng des Materiales derzeit n ich t
zuerkannt wenlen kilnne.
Der gefilrchtete R ot h b r u c h de s K e r Ds t a h I e s, eIer
"Sanerstoffrothbruch", ist meines ' Yissens bei Brllckenmaterial nicht. vor-
gefunden worden. Ein solcher mUsste sich ja bei den zahllosen
festigkeitsproben doch einmal gezeigt habeu, denn es ist keine Frage,
(lass vorhandene An r i s s e im Kernstahl e eines Probe tabes einer Ver-
s c h w ä c h u n g des Q11e r s c h n i t t e s entsprech~n, und dass daher
an einem solchen Orte auch die B r u c h s tell e llegen mUsse. Das
BruchgefUge wUrde dann aber auch sogleich die Feh Ist e Il e n er-
kennen lassen.
FiDdet man bei Festigkp.it>proben solche Erscheinungen nicht,
dann ist die Schlussfolge naheliegend, dass ein derartiger Rothbruch
entweder nicht vorhaDden oder doch ganz uDschädlich sei, und es be-
darf hiezll nicht erst der Durchfilhrung von Aetzproben, Filr den Brilcken-
Ingenieur werden immer (lie F es t i g k ei t s pro ben, die Pro ben
a n f Zäh i g k e i t, ß e a r bei tun g s f ä h i g k e i t und insbesondere
11 i e H ä r tun g s pro ben maß g e ben d sei n und bleiben, denn
diese Proben keDnzeichnen das Material nach jenen Eigenschaften, auf
594 Nr. 38.~
welche da Angenmerk des Coustrncteurs in er ter Linie gerichtet ein
mn s. Die Kenntnis der inneren Constitut ion des Bau toffes und der
Einfln s auf die geuannten Eigensehnften sind wohl von Dicht zn unter-
schä tzender wissenschaftlicher Bedeutun g, aber dermalen Doch Dicht
praktisch verwendbar, weil die Kenntnis des Znsammenhanges noch eine
sehr unzureichende ist , Ich ziehe daher die Schlussfolge m ug, cl die
Bedenken und Befürchtungen des Herrn Ober-I ngenieurs v. D 0 r m u s
bin ichtlich der Verwendung de Thomas-Flu. ei ens zn Brücken-
eonstrnctionen dann entfallen , wenn die von uns aufge teilten Re-
dingnngen fiir elie Zulassung dieses lIfateriales eingehalt en werden, und
wenn - wie flies selbstverständlich ist - die technologi. chen Proben
und namentlich die Härtun gsprobe qualitätsmäßige Ergebni se liefern.
Die An fUhrung VOD Aetzpr oben ist zn die en Feststellungen jedoch
Dicht erforderlich, da die Fe tigkeit sproben auch Anfschlu s über den
allfälligen Sauerstotlrothhrncb des Kernstahles zu geben vermögen.
In der Erwiderung auf die vou Herrn' v. E m p e r ger geübte
Kritik sehe ich mich veranlasst, etwas weiter auszuholen, als die Natnr
de in Frage stehenden Gegenstandes, die Zulä . igkeit des Thomas-
f1u ei ens zn Brückenconstmctionen, es verlangt ,
Hin ichtlieh der Bestimmung der Elasticltätsgrenze könnte ich
mich auf die AnsfllhrnDgen des Herrn Professor Kir s c h berufen, (loch
möge es erlaubt sein, das Folgende hinzuzufügen,
Seit jeher ist der Begriff der Ela sticitiitsgrenze deflnirt worden
als jene Höch t pauuung, deren Ueber chreitnDg b l ei b e Dd e L ' n~en­
ändernDgen znr Folge hat. Bei [aterialien. bei welchen ProportioDalit "t
zwischen Längenlinderung und SpaDnung besteht , flillt die Grenze der
Giltigkeit dieses Gesetzes mit der Elasticitätsgrenze zusammen, denn
die bleibenden LäDgenändernDgen folgen einem auderen bisher uoch
nicht erforschten Gesetze.
Die Wahrnehmung des BeginDes der bleibenden LäDgeDänderulIgen
nDd somit die Bestimmung der Ela t icität grenze ist von fler F inheit
der)l appara te abhängig. Da elie Grenzlnge meist aus elen Dehnungs-
dia!!1'ammen durch Ermittlung des T 1\ n g i r un g s 1111 n k te s (Ier I1r-
sprilDglich geradlinigen DiagrnmmliDie an elie da elhst sehr fI ch ge-
krümmte Diagrammcurve erfolgt , so kommt auch die I1bjective ~ ch ' tzllng
de Beobachters hiebei zllr Geltnng. AI1Ch ist klar, das elie Grllße der
Belastnngsint ervalle VOD EiDfluss sein mtls e. Wenn die Bela lungen
Dicht nur stufenweise erhöht, sondern nach jeller Beln IUDgsstufe eine
vollständige E nt In s tun g vorgeuomlDen wirtl, 80 kanu nach eber-
chreituDg der SpanDung an der Ela ticitlitsgrenze der jedesmalige Zu-
wach an b lei b e Dden LängenäDdernngeD durch directe [e uug er-
hoben werden. Hiebei zeigt sich bei Eisen und tahl, da fli e
bl e i ben d en LäDgenändernngen nDfänglich nur sehr laDg am an.
wachseD, und dass - was sehr lIIerkwtlrdig ist - die jeder neuen von
Nnll begiDDenden und stufenweise bis zur Erreichung der vo'rigen
höch teD tufe erhobenen Belastllng entsprechende Dene Diagrammlinie
fast geDau geradlin ig gewordeD ist , das heißt , da s DUllmehr die Pr o-
portionalitiit zwi chen S pan n 11 11 g 11n d D e h n 11 n g nicht mehr
durch llie ur prilnglich gefun,lene Elasticit11tsgrenze begrenzt, sondern
I1ber dieselbe hiDllUS bis an (lie zuletzt erreichte SIlnnll11llg vorh ndeD
i t. Die Pro p 0 r t ion a I i t ä t s g ren z e ist daher bis an fli e
paDnnDg h i Dauf g e r iI c k t.
Die e Er cheinnng llis t sich meist sehr boch hinauf oft bi
nabe an die Bruchgrenze verfolgen, und man kann auf die e Art eine
gaDze Reihe von Pro p 0 r t i 0 Da I i t ä t s g ren zen erhalten. Hichtete
maD jedoch sein AugeDmerk auf die b lei b end e n L It n g e n-
li Dder UD g en, 80 fand mau, daMs bei eier WiederholuDg Iier Ent-
I tnDgen und der Neubelastungen bi zur Höhe Iler zuletzt erreichten
Bela tungen , in oferne diese Belastung u n t e r h al beiDer ge wis s e n
G reD z e lag, eine Vergr ößerung der hleibenden Längen11ndernng
ni c h t mehr eintrat, so oft auch diese IWchsthelaslung vorgenommen
worden war. Wenn jedoch lliese Belastungsgrenze tlberschritten wnrde,
o kamen bei jeller 1Teubel. tung auch neu e bl e i ben fl e 1, n en-
It nd er u n gen hinzn ; die auch jetzt Doch geradliDige Deue Di gramm-
linie zeigt nnnmehr eiDe weniger steile r' eigung.
Diese Belastungsgrenze iMt sonacll eine wichtige Größe, sozn agen
eine ge f ä h r I ich e G ren z e, denn jede Ueberschreitung der eiben
teht in VerbiDdung mit dem Al1ftreten neuer bleihenller L ngen-
DderungeD Dnd ~ob iD mit dem Verlu te an plnsti chem Arbeitavermögen,
welche bei ofter Wiederholung zur ErschöpfuDg fUhren mnss. Di g.
fährliche Gr nze k nnte hi rn ch al jen e II c h t pa n nun g
d e f i n i r t \V e rd e n, der e D U e b e r c h r e i t 11n b e i wi e d e r-
. ne
hol t e m W e ehe I v on E n t- u n d Bel ast n n g De
b l e i ben d e L IIn ge n 11 n d er 11 n g e n h ~ r vo r 11 r i n g t: 0 •
Diese gefährliche Grenze i t d her eine IIber die EI a 8 t I CI t 1\ t
g r en z e kün tlich erhöhte P.r 0 P 0 r t ion a I i t t g r e 0 z e. tebt
Zwi eh n EI ti itä renze und Prop rtionnlität greDZe b
daher bei dip er Belastung . rt ein bed ntend r I nter~ chiell.
Ich habe ed r in meiner bh ndlung über die Ver nche v
h
om
, k t ä ern vom Ja re
.Jahre 1889 noch auch über jene mit d n Fac iwerxs r g i b
1897 den An druck E I t i c i t : t g r e n z e gehraucht, oml rn lai e
I I d' Beginne ( ernur jene Punkte der Dnrchbiegnn ,liagra mm, -e c ren I 't
geme. enen b le i b en den Dnrchbiegnngen en pr hen, bezeicbn t nn
• 0 ,. . hi f t "er dlinig ver-F" und Jene Punkte, hel welchen die bi ua In " Id' gerat eil.lautende nrve der bleibenden Durchbiegnngen VOD re er . a Ii-
Richtung abzuweichen beginnt, mit 1'" nnd dies n al. Pr o p 0 r.t I °l'u Be-
, . I . c h t i 0' nur uret 1\ 1 s g r e n z e ang prochen. FI t no n n r I tl' I' Inll
zeichnnng E lai c i t s z r e Dz e ntr die bei 11 e n Punkte " I
1'0 zuzuschreiben, wie in : r. 7 nn rer nZ i chrif " ge che~ledn' d' Ver.
. . c h eu 111 leBel dem Verfolge VOD B I e g a n g ver u er.
hältni e einigermaßen verschieden von j neu bei reine~ Z 11g:ieht
s u c h e n. Bei den er teren ind auf die G~öße der Dnrchblegun~ommen
bio die reinen Biegung wirkurigen von Einfl n 0' onderu. es [ lnn-
hiezn Doch die Wirkunceu der cheerkrlifte und bei centr IT ten h' A·uf.
griffen die örtliche Wirk ung die er centrirteD DrUcke. D ~rü e Wir-
. . t . Folge die er
tr eten von b l e i b e Del e nDeformatIOnen I e l ~ e , bl ibenclen
kung n, nnd maD i t nicht herechtigt , den Beglun dIe er eiß'
Dur c h bi e g nD g nnf RechnuDg l1er ent prechenden g r 11 Got ~o1ßI al
. n d deren ro et e r i a lp a DDun ge n a II ein z u e t zen n "eheD.
. . . t' al e a anzn~E In t I CI t . t g r en z e d e T r ge r m . e r I r h alleDfall
Bei genietet u Fachwerk tr ern liefern z. B. Ihe ur prllng IC I'eller
. , . 'k treckten Zugg I ,
nicht völlig g raden uncl l1 urch Ihe La tWlr IIn ~e .' be~on-
" bienen Thell e Inda Ineinanderpre 0 en der durch I tun l; ver nUI . I Durch-
dere am Orte der I, tangr iffe olclw B itrl\ge zn blelbel:1 en, on bei
J h I '/ un,1 1 9/ ClbiegungeD. d bl'i (leu ~er ucheD VO III re · L' · kungeo
d B · bleib Dller .. 1IIsenHllch. t p nuun en VOD 600 kgicms r eglllu 'tTlllz.
. . Tr Ogern - "
con tat irt werlleo kounte. Aber anch bel m "Iven 0 Ia t-
o " 10 ' W' k g der centrITten •trägern - können IU Folge der ort IC len Il un reifen-
, . . . ' I T äge rmi telebene angaDgrlffe nalllentll 'h bel DIcht genau 10 I r r g Zulll
d t ege Veranla uoder La t (~u e r - V er b i egli n g e u e 8 b 0 Biegever-
. b' bE i t Ilaher elAuftreten blelbenller Durch le llUgen ge en. B . e g n n g
EI ", G r en z e fl e r Inehen die Be timmnng fl r ru tlCI ' . d Beginn
nicht mit jener pannnng größe zn ammenf l1elll~, wiche . t nvielmehr
der b l ei b en den Dur e h b i e g u n g e n hewlrkt. Es 18 ellort
. I'tllt grenz
aDgezeigt llie L ge I1 r P r o p 0 r t I on a I ' . gen
, . d n BI e UD'
anznnehmeD, 0 lli nrve der bl e I b e D e fl' von der
. , B . eiDe ehr ac le
welche Im DI gramme vom eglOoe an i10glicben
o . I d 0 t It h von der ur~pr .Geraden nur wemg ab 'elc len e e, ngeD (he
Ricbtung cbllrfer bznbiegen bl'ginnt, si o llort, 0 ?Z,U befiullet.
. d If egnng JCIProportioDalit tsgrenze der bl e l ben e n , I , Ela ticitlttsgreuze
Von di em Ge ich pUDkt u gehen(l, h be Ich dIe " t' 0 die
' ·0 . em Puukt.e be t1mJJl ,d vielbernf neu Tr 0 er. • r. n J n die grlll>te
hleibende Bi gnng mi 0' mm g 1\1 • en wurde, und wo totalen
, t D Diagramm der .R Dcl pannun ~ 12;;0 k!JlclII'l b tragen IR. Ze bel
t' lit t gr enBi guugeD zeigt al1 reling die Pr o p o ri O.n a Ion 1'9 111 111
t lö50 kg/cm'l, hei el'h r die bleib nil 111 gong aber 0 C I mäßige
b . h . rllßt rechnnngbetr uht.AI ta nc hg r nz hel J ne 'tlichen
RaDd paDDDng b z i hn t, bei eicher d r Beginn der e i d i bei
h g kaDI .'Au kni ckun g de t ege . znr Wahrne m~IU B' inne der
1 ÖOkt,lcm'l weil bei K n i c k n n gen i1berhaupt mit deDl I I' UUn g
. , . ' k gs e r fl C l eitlichen Au biegung die eigentliche K n JeU n I er 'heiut.
, , d I K . k . i der t nd über UDe eD .
s hon lUgeIlt t nn I er nl c no g ~ f ite 10!l IU
Wa die D r t IInn d r Bi ung diagramme an . (Iirecter
b ke ich 11. elD
•' r. 7 nn er. Zei chrift· nbelan t , 0 emer. ' I halb u u -
Ver g lei e h die erD i g r a m m e untere1llan1ler I I e auch die
s t n t t h a f t i t, eil nicht uur die p nnweiten, ODf e~1ager ver·
Tr gh i momente (I r Qner chnitte ller zu vergleich. nllel~ h: IHe b i e'
8 chi e (Ie n ind. In IHe n Bi gnng dia mmen Inll DlC 0 U n gen
B O uu paug Dd n Kr ft , onllern die grüß n le g. RechnuUg-
der Tr germitt e ein trageD. Di p nnuo eo Iod aber
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ja allgemein bekannt, die B r u eh ,I e h nun ge n nur für ge w i s s e
Ve r hält n isse der )I e s l ä u g e n zum Q ue rsc h n it e
u nt e r e i n a n der ve r g l ei c h b ar i n d. Die Bruchdehnnngen
sind percentuelle Verhäl tniszahlen für ge wi se Messlängenj welche
Mes längen will Herr v. E m per g e r den nD e h nun g e n im
B r u c h q u e r c h n i t t e" beilegen ?
Die Behauptung, man könne die Deformationsarbeiten der Biegung,
austnt t ie aus den richtigen Biegnngsdiagrammen abzuleiten, durch
die Bruchdehnungen von Probe täben ersetzen, mus also vom Standpunkte
der Wissenschaft al falsch bezeichnet und zurilckgewiesen werden, denn
die Deformation arbeiten verhalten sich ja zueinander wie die Dia gr am m-
f I ä ehe n.
Zwischen den B r u c h d eh nun gen von Probestäben und der
B i e gun g der Trä ger aus gleichem Materi al b e s t e h t j e d 0 c h
k ein e b e a tim III t e B e 1. i e h u n g, und wird eine solche wohl kaum
je aufge teilt werden können. Man kann wohl schließen, dass ein dehn-
bareres Material größere Dnrehbiegungen ergeben werde, als minder
dehnbares, aber wo es auf Z a h 1e n wer t h e ankommt - lind das
ist ja doch bei ähnlichen Aufgaben der Fall -, da ist eine derarti ge
chlussfolge uuzulä sig.
lIerr v. E m p e r ger hat darin Recht, dass es nicht nAufgabe
der \Vi seu chaft sei, gemeinver t ändliche achen und chlüsse durch
einen Dunst von Wi sen chaftlichkeit zu verschleiern j" ihre Aufgabe ist
es vielmehr, Dunkelheiten zu erhellen und das Falsche als solches zu
bezeichnen und aus ihrem Bereiche zu bannen. Meine Kritik über das
Urtheil, welches der genannte Redner über den Bericht K gefällt hat ,
scheint denselben sehr verletzt zu haben. E war nicht meine Absicht,
Jemanden zu verletzen, wohl aber war es meine Pflicht, die vorgelegten An-
träge zu vertheidigen und an unzutreffenden Einweudungen Krit ik zu üben,
Herr v. E m p e r ger hatte übrigen elb t die Freundlichkeit,
durch seine Rede vom 20. J änner d. J. den neuerlichen Beweis zu
erbringen, dass meine Kritik eine durchaus begründete gewesen."
oweit Herr IIofrath B r i k. Von den durch die e Ausführuugen
noch nicht widerlegten , heute vorgebrachten Einwürfen, will ich nur
auf die allerwichtigsten eingeben, und zwar in der Reihenfolge, wie sie
vorgebracht wurden.
llezilglich der hüttentechnischen Erörterungen kann ich wohl auf
die Ausführungen der Herren Hofrath Ku p el wi es er und Ober-Ingeuieur
S a i II er verweisen, welche ja ihr Leben lang der Erzeuguug von Eisen
und StaLl theoretisch und praktisch sehr nahe gestanden und daher viel
maßgebender sinli als ich.
Dass ein Uebernahms-Ingenieur, der nicht mit der nöthigen Sach-
kenntnis ausgerUstet ist , eine womöglich noch unschuldigere Rolle spielen
wird al ein Wai~enknabe, i t klar; aber ein richtiger Uebernahms-
Ingenieur wird eben, so wie es der Au chuss gethan hat, die Proben
beideu Schopfenden und dem Kern tahl entnehmen, u. zw. sowohl bei
Thomas- wie bei Martinei en, und wird überhaupt stets bemilht sein, die
scblechtesten teilen des zu ilberuehmenden Materiale aufzudecken. Wie
frUber schon ausgefiIhr und heute bestätigt wurde, ind die Flu sei en-.
Chargen von l\ber 42 kg/1IIn1 2 Fest igkeit im Brückenbau schon jetzt eine
Itenheit j die Fe tsetzung die er Grenze bedeutet also keine Harte
weder gegen .Ias Martin- noch gegen d Thoma ei en.
Der Aus chu s i t durchaus nicht nm i tAu ß e r ach t-
la ssun g de s ! atur g es et ze s der 'ai gerung von
der unzutreffend en V oraussetzung derllom ogenität
de s Flusseisens au s gegan gen", was ja die von ihm gelibte
Probeentnahme aus deu ver chiellensten teilen der Walzstiicke zur Genüge
beweist , und hat weiters bei seinen zahlreichen Versnchen auch nIla s
minderwerthigste .Material an die schwächsten
Tbeile der Träger verlegt", wie er denn stets bemüht war,
sO weit dies bei derartigen Versuchen überhaupt mllglich ist, hinsichtlich
der Auswahl des JIlateriales, der Constmction und der Anarbeitung dieselben
Bedingungen zu schall'en, wie sie bei den llrücken thatsächlich vorkommen.
Dagegen kann wobl nicht mit Be timmtheit behauptet werden,
dass es die directeste und strengste Methode zur Beantwortung der
Frage der Zuläs igkeit des Thomasei ' ens zu Brilckenconstructionen sei,
wenn man Scbienen untersucht, eben owenig nl all die aus dem Er-
zeugungsvorgange bei Thomasmaterial auf des en Constit ution gezogenen
chlus folgerungen als solche bezeichnet werden können, zu denen man
geradezu gezwungen wäre.
erg e b u iss e, deren Richt igkeit bei den hochliegenden Größt pau-
nungen miude tens eine zweifelhafte ist. Dazu kommt da der Träger~r. 50 eine flIntmai größere pannweite als die Träg~r • r. 22, 24 und
28a hatte, und es ist keine Frage, da s dieser Träger bei der paunweite
von nur 1'5 7/1 ein ganz auder an sehendes Diagrammergeben haben würde.
.. Zur vergleichenden Beurtheilung der Lei tuugsfäbigkeit VOll
Tragern ver s chi e den e n Quer ehuitts p8egl man in der Regel deren
T rag f ä h i g k ei t in Betracht zu ziehen. Die e Tragfähigkeit i t je-
doch nicht blos von der lila. imaleu Raud pannung abhäugig, ondern
a u c h vom Triigheitsmomente und der Höhe der Tr tgerquer chnitte
uu~ von der Spannweite. och woniger znlä ig i t jedoch die Ver-
~Ielchung der von s o l c heu Diagraunueu eiug eschlos enen Flächen,
mhalte zum Zwe cke derVer glei chung derDef orm at i on p-
Ar bei I e n der Träger. cbon die Unmöglichkeit einen ge me i 11_
S~ h a f t I ich e 11 Maß s tab für die b i e g e u d e ~ Kräfte zu solcheuD~agra1Umen zu construiren , mu s zur Erkenntnis führen, da diese
Diagramme nicht geeignet sein können, zutreffende Vergleichungen
anzustellen.
Ueber den Vorwurf constructiver Mängel bei dem Ver uche mit
dem Walzua" e N "k . I f li h ' . . .g r r. uU aun ICI llg IC mit dem Hinwei e drauf hin-
Weggehen, dass ich durch die Construction der voll wandigen Ver uchs-
träger VOm Jahre 1889 den Beweis erbracht zu haben glaube sehr
Wohl zu wis e . I . '1' . '
. n, wie I erartrge räger au. ee teilt werden ollen damit
el1le A k' , " ,V U nickung der teue hintangehalt en \ erde, Bei den damaligen
ersuchen wnrde auch der Wider taud der Träger durch Au knickung~er. GUltlamellen und der Gurtwinkelei en und nicht durch iuiti les
ulcken der Blechwända er chllpft.
, • Der ~Is wer t h los bezeichnet e Ver uch mit d m Walzträger
! ,r. nO bat 1D meinen Angen den achweis geliefert, d da aterial
lhese.i T "
rngers, welcher vom Lagerplatz e in Tepli tz entn ommen \ ordeu
I
war
, auch in dieser Walzform eine vorzügli che Zähigke it be itze : er
Jat ferner , . t ·1 I' , '
, . gezergt, uass uie chw ächs der hohen I-Tr ' ger in dem
germgen Widerstand gegen eit liche Au knicken der tege liege
Worauf it·1 b flend ' 'I uem etre euueu Berichte be onders aufmerk am gemach
Worden ist.
d Herr v. E m p e r ger h It die Größe der Deformation arbeiten
Ier ~'räger nicht nur für ehr bedeutungslos, sondern auch für über-~ nssl~ lind sucht das Letztere fIIr tHe Träger I lind II durch Zahlen zu
ewelsen. Die Art dieser Beweistühruug ist die 10Igen.le :
Träge r I Träger 1I
3 00 kg/cm2 4600 kg/c7112
134 711111 102 111 711
2ugfe tigkeit . . . • . . . . . .
Max. Durchbiegllng' (Bruch) . . .
lind Zwar total bis zur Elaslicität _
Grenze. :!9
Rest bis zu;n 'n ; uc'h ' . . . . . . 11 " ('.)P . . . . . . . . "
lastische Defonnationsarbeit . . . 27
Ve,rhllitnis der beid en (?) letzteren n
In % 100 n 6
11 - ~\'enn nun hier anstalt ller unrichtig b tiwmten Differenz von;) lhe r' ht' 1)111' IC Ige (31-29 = IO~I) einge eut wird, 0 i t d ~ Ver-
I ~nls der Durchbiegungen niclll ,00: 66 ondern 100 · 74 · e i t al 0UnUcht' ,. ,
D Ig, enn Herr v. E 111 Jlerg e ragt: • 'Vir ehen da s ich die
urhchbiegungen der Träger tlber die Ela ticitä grenze ' hinau eben 0
ver alten ' d' I .b t wie le Jlastl chen Deformation arbeiten , d. h. in beiden Fäll en
e rllgt die Zahl des Trägers II 66% von der de Träger 1." Die3 zeigt
n~~, wo.von diese beiden Größen in un erem F l1e, wo die Brnchla ten
~ elch sll1d, gemeinsam abhiingen, niil1llich von der nD e h n b R r k e i t
eIS )~ a t e r i ale s i m n r n c h-, r e p e c t i v e B i e ge l} u e r-
Sc Inltt."
TI . Was ist nun diese Dehnbarkeit im B ru c h-, re pective
k. leg ,eI} 11 er sc hili t t e ? J ellenfalls eiu ganz nener Begriff, den
~'lIn Jelllall,1 verstehen dUrfte. Ist damit vielleicht die Bruchdehnung
eilles Prob tabes vom Mat rial der Tr 'ergnrte gemeint : Dalln
IllUbS. nlan zuerst einwendell, das die Zuggnrte au d re i v er-
schi elle C . I
, n e non s t r u c t Ion see m e n t e n zu ammenge etzt
;/Ud, deren jedes Material-Verschiedenheiten IInt! ver'chiedene Bruch-
ehnnngen f' '.1 1 d d k'" . .d' au welsen Wlru unI nn, a s em .w.en eh Im Vorhll1ein
le Größe der Bruchdehnllng eines solchen Gur tilck nzugeben im
I~ nde ei, auch tlann nicht, weun die Bruchdehnungen von Prob t ben
I Ie er laterialien bei einer gewis en !les länge bek nnt \ r n, da, wie
596 ZEITSCHRIFT DES OE TERR. INGENIEUR- U -D ARCIDTEKTE N-VERE Th"E 1900. Nr.38.
Dass ungleichmäßiges, also nicht übernahmsfähiges Materiale Dauer-
beanspruchungen nicht widersteht, ist sowohl bei Themas- und Martiu-
al auch bei chweißeisen durch zahlreiche Erfahrung en genügend
bekannt und beweist nur , dass - wie bereits gesagt wurde - schon
bei der Erzeugung wie bei der Uebernahme des Materiales nicht leicht-
fertig vorgegangen werden darf, gleichgiltig welches Material dabei in
Frage kommt, Nebenbei bemerkt, werden übrigens gerade im Brücken-bau die Dauerbeanspruchungen durch die Anwendung der, aus den
bekannten diesbezüglichen W ö h 1e r'schen Versuchen abgeleiteten
Formeln für die Berechnung der zulässigeu Inan spruchnahmen in einer
Weise berücksichtigt wie kaum auf einem anderen Constructionsgebiete,
am allerwenigsten aber auf dem des Oberbaues,
Dass die Berechnungeu im Brückenbaue nur nrohe Näherungen"
seien, ist wohl nur eine kleine poetische Uebertreibung, denn was hier
rohe Näherung genannt wird, gilt auf vielen anderen Gebieten de
Ingenieurwesens schon als Gipfelpunkt mathematischer chärfe und
Genauigkeit. Wohl werden bei Berechnung gewöhnlicher Constructionen
ecundärspannungen, dyuamiecbe Wirkungen, Schwingungen etc. der
Zeitersparnis wegen nicht berücksichtigt, aber die Fehler, die dabei be-
gangen werden und somit die thatsächlich auftr etenden Inanspmeh,
nahmen sind Dank zahlreicher theoretis cher Untersuchungen sowohl-
wie vielfacher directer Spannungsmessungen ziemlich genau bekannt.
Bei chienen und anderen Construclionen sind wir aber hievon noch
se h r w e i t entfernt, und wir können ans den eben nicht gerade
seltenen Schienenbrüchen nur den Schluss ziehen, dass die Sicherheit
auch in den gesunden Schienen eine g a n zer heb I i ch geringere ist
wie in den Brückenconstructicnen. Wären die Schienen, die uns vorgefüurt
wurden, nur mit beiläufiger Berücksichtigung der Stützensenkungen, der
dynami ehen Wirkungen der Dauerbeanspruchungen ete., also nur halb-
wegs mit jener nrohen Näherung" herechnet und dimensionirt worden,
die im Brückenbau schon seit Langem üblich ist - sie hätten trotz des
zweifellos minderwerthigen Materiales, aus dem sie bestanden, wohl
noch geraume Zeit ihren Dienst gethan, Aus diesen, wie aus vielen andereuGründen, die ich wohl nicht mehr zu wiederholen brauche, s i n dun db lei ben S c h i e n e nun d B r ü c k e n - ich möchte sagen, leider _
inc omensurabl e G rö ß en, und AnalogieschlUsse von den ersteren auf
die letzteren, ganz besonders aber von Thomasschienenauf Thomasbriicken,
sind umso gewagter, als noch nicht einmal der Nachweis erbracht wurde,
dass im Allgemeinen Thomasschienen wirklich schlechter seien als andere,
Dass zähes nnd homogenes Material sich sowohl im BrUckenbau
wie beim Oberbau bewähren wird, ist zweifellos. Deshalb hat auch der
Aus chu s nicht nz w e i fe I h 11. f te s II a t e r i al e IU p f 0 h 1e n ",
ondern er hat im Gegentheile durch seine Antr äge getrachtet, nicht
nur nu n h 0 IU 0 gen emu n II b r ü chi g e m M a te r i 11. lern i t
Vor s ich t z u beg e g n e n", sondern solches Material geradezu
aus z u s chI i e ß e n,
Die bedeutenden Briickenconstructiouen, bei welcheu durch Dauer-bean pruchungen Materialbrüche herbeigeführt wordeu sein sollen, ind,
begreiflicher Wei e, nicht namentlich angefilLrt worden ; es wäre aLerdoch intere ant, zu wissen, welcher Art diese oustru ctionen sind, und
aus welchem Materiale sie be tehen, um wenigstens beurtheilen zu
können, ob nicLt etwa C o 11 S t r u c t ion s feh 1e r oder die Ver-
wendung eines Materiales, welches nach den geltenden Bedingungen
übe r hau p t n ich t h ä t te ilu e r u 0 111 m e n wer IIe n s o l l e n,
chuld an die en Anrissen tragen, wie llies z, B. bei eiuzeluen Brllckeu
aus chweißei en fremder Provenienz thatsächlich der Fall sein soll.
Bezüglich des Rothbruches und der Möglichkeit, den eiben durch
mechanische Proben aufzudecken, die heute Ubrigen ZUlU 'l'heile chon
zngegeben wurde, bat der Herr Berichterstatter sich scLon au filhrJich
geäußert. Die Wahrscheinlichkeit, Materialfehler aufzufinden, Willl beider Fe tigkeit 'probe wohl immer größer sein wie bei der Aetzprobe,
nachdem die erstere ja sofort den größteu Fehler iu einem ganzen
tabe aufdeckt, die letzt ere aber bestenfalls nur in jenem Querschnitt e,der eben für die Aetzung au gewählt wurde.
Die Bemerkungen iiber die, vou Herrn Regieruugsrath K i c k
vorgeführten Aetzproben cheinen mir nur ein neuer Beweis dafUr zu
sein, wie ubtil die e Probe ist, und wie Recht diejenigen haben, , elche
ihr derzeit noch keine praktische Bedeutung zume~sen können, ohnejedoch die Möglichkeit ihrer Entwicklung zu einer olchen leugnen zu
ollen, und deren ist die große Mehrzahl.
Die relat ive Höherwerthigkeit des Martinei ens geht aus dem
ganzen Au chussberichte klar hervor und wurde nirgeud geleugnet.
Die unrichtigen chlu folgerungen welche us der irrthUmlichen AUf:fa ung gezogen wurden, d d' aterial des Träge r 11 K chon bel
einer panuung von 20 kg/mm2 gen en sei, fallen nach deu Aufklärungen
des Herrn Berichter tatrers von elb 1. D gleichen i t die Frage, welche
Ueberlegung zur Be timmung der oberen Festigkeit grenze von 43 k!J/mrn2,
bezw, von 42 k9/mm~ geführt hat, bereit au führIich beantwortet. ,
Eine eigene Besti tnmung in die Anträge aufzunehmen, das Ihe
Proben den oberen .hopfenden (Kopfenden) der Walzlamellen zu entueh~e~
seien, er cheint wohl unnöth ig, weil die e Probeeutnahme bereit thats~chl~c
in Uebung i t, und weil Be timmungen, die doch eigentlich nur in .ichtInstru ction fUr angehende Uebernahm -Iu enienre gehören, doch nlC ~gut in principiellen Anträgen Platz finden können. Da wäre sonst noc
, 'k ich ohl dem ehln -gar Viele aufzunehmen. In diesem Betracht önnte IC w , '
I t iue ReYl Ionant rage des Herrn Ober-Iugenieur v. D 0 r m n , I er au ei
, und möcbteder Abnahmeverfahren hinzielt , für meine Per on zu mnmen I
" ' A II a b e r k a t,dem elbeu gegenüber dem zweiten 'I'heile d ntrng
welcher bIo die Aetzprob in Betracht zieht, den Vorzug einräume?,
b tr ifft 0 schemenWa die Con equenzen der Au chus'antr ge e I , th-
mir dieselben 0 klar zu Tage zu liegen, da e wohl kaum no,
wendig sein dürfte einen eigenen Au chn zu ihrer KI r tellu~g ein-
, lf t i nberlcht zuzusetzen, Die bezüglich fänden ich übrigens fUr den ",,0 we A
einer eventuell künftighin zu erla enden Verordnung in ~en f~l:fiihrungen dieser Debatte eine genügende Z, hl von Anhalt punkten,
solche überhaupt nothwendig erden ollteu, ' hlu _Es ei wiederholt bemerkt d der Aus chu eme c V
' ib d hgefilhrten er-folgerungen und Antr äge doch nur au deu von I m urc t
' I bleiten konn e.neben mit dem ihm zur VerfU ung ge teilten Matena ader
I ' 11 ' ht anch an erDa s man ander wo mit nderem M teri le UUI vre eie
, k it en gekommenAulfa ung zur Be timmuug etwa 1Jllherer Grenzfe ug ei , ' 11 icht' " , beei ß iud bewei t vie elI t, kounte eme Wahrnehmungen nicht e In u en I
nur ine größere Vor icht. tebenEine Ver t trkung jener teilen der Ver uch tr ger, an we "d
. hätte er ten enbei ämmtlichen Ver uchen die Brüche emtraten, , n1 9 mit Jenen VOIwichtigen Vergleich der Versuche vom Ja hre h'edene
,
. db d" gungen ver c IJah re 1 97 unmöglich gem cht, d die run e 111 b ' ht'lgten
. ' für den bell. ICgewesen wären, und wäre Z\ reiten nute los. Ja b der
' I d r Gur ne euZweck geradezu ch tdlich gewe en, weil I ann e _ . d dere
h ' wo Knick- uu anVerst trkung, also an einer teile gebroc en w re, ls an
, , ß E' iüu s hntt en aecundär paunungen noch emen weit grll eren . 11 V -hen
, di ' b Id n eh den er ueder ur (lrünglicheu Brnch telle, wie le eID ' t einemlies An ' chu es zu anderen Zweckeu ange tellter Ver uch ml I cht
11 b ieder ,-er abereit gebrochenen Tr er, de en Bruch te e 11. er
wurde, augen cheinlich erwie8 n hat , h Ib von derD TLoma.materi I vom Jahre 1 wurde de a 'I elb t
, bl en wel eVerwendung zu Brückencon tru ctlOnen au ge c o , A abme, , " ' b d t d 'e igung zur nnbel mederen Fe tlgk I gr nzeu eIDe e eu en e l " Bezllg
, ß E fi dlichkelt IDf I cher (lannungen lind eIDe über us gro e 11111 ni l 97 bis
. , ' b " d I t rinie VO IlI Ja Ireauf Ihe An rb Itung zeIgte , w el 111 '11 T Die ist
, I hr d r l' wa .zur Festi gkei grenze von 42 kg/mmt nlCI lIIe I" bsoluteß b d al Il e afilr den Brückencon tru ctellr noch mehr ma ge en I nnder-
t B hl ten Ger de l a \Hilhe der Prollortionalit , t renzen unI ruc a , E' chaften,
., . h ht ' nebeu anderen I~eub, re Verbalten In dl er Bezlc nng mac J , d BrUckeu-da steieri che ch eißei en, trotz der eringer n Bru ~I ten'r eml, he Ver-h d I welliger er reu lecon tructeur 0 überaus , erthvoll, • ren 4 a bl" 1\ ngbellingt-
, k ' t d en AII c leuuhalten de Thoma ei en vonh her r Fe ti' 'e i , hen Biege-Inwiefern d fr ie Aufbringen der L t bei den 8lafltll ct n Art der, th t hl' 'h durcb e Ilr epTobeu egenllb r der bel den elbeu C I, h te beitragenBel tung zur KI r tellun r der Ernge de TLom I en t
ollen, i t nicht recht kl r. I I f 1Il1 tier Au -An den B chlU Iln d Ver in vom JaLre 1 9 u cblageu,
seim hin iehtlich de ldartin ei eu k iue A uderung v~rzUglich der
eLen 0 'enig n deu in teltuug b findlichen Vor chrifleu ez
zul i en Inan Ilruchnahmen, beilUng an-
, as endlich die 'o th endigkeit der org a~e~ Ana: ht merklichlangt, 80 i t die eIbe, prakti h genommen, beim artIDei eu D1~ leu tin,
, , "" 11 ' h gegeben \\ en ,gen nger 18 belDl Thom ~e l en, u d vle elc t zu der An-
. ' "' "L' f e leberw 'hungauch bel (artmel en hle und dß eme el c r er d'g w 're,
arbeitun g und Montirung, ja ogar chon der Erzeugung uothwen I
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als sie zuweilen thatsächlich geübt werden kann; da s das hiezu nötbige
erfahrene Personale nicht immer zur Verf ügung steht , i t richtig. Daraus
k.aun aber wohl kaum ein Grund gegen die Anwendung de 'I'homa -
eisens abgeleitet werden. Freilich, steieri ches chweißei en wird auch in
dieser Richtung wohl noch lange das Ideal der Brllckenconstructeure
bleiben, nicht zum wenigsten aus dem Grunde, weil es jede, auch die
scbmählichste Behandlung ruhig erträ gt und de halb die Ueberwachungs-
organe fast jeder Verantwortung enthebt. Aber denken ie nnr an die
Con efluenzeu, die es gehabt hätte, wenn bei pielswei e die ganz e öster-
reichische Brllckenproduction der letzten Jahre in steierischem Schweißeisen
hätte ansgefiihrt werden müssen, UIHI böhmische chweißeisen - nun
d~s dllrfte doch kaum ernstlich in Betracht zu ziehen ein, in be ondere
eltdem es fast nur mehr als 'ebenproduct erzeugt wird.
Es wäre also wohl nur verlorene Liebesmühe, wenn ich der
Oesterr. Ingenieur. und Arcb.-Verein selbst mit einem noch so einhelligen
VOtUIll gegen den ehernen Gang der Entwicklung unserer Industrie
stemmen wollte, deun auch .diese Thatsachen haben harte Köpfe": und
es bleibt uns ihnen gegenüber kaum etwas anderes übrig, al durch
sorg atue Ueberwachung der Erzeugung, der Au wahl und der Anarheituug
des Materials die Sicherheit unserer Bauwerke nach Möglichkeit zu
wahren. Dafür ist nber durch die Anträge des Au chusses in völlig
au~rei.chendeU1 lIaße vorgesorgt; einem Theil der Herren Opponenten
allerdlDgs etwas zu wenig, dem anderen Theil dafür aber wieder etwas
Zl~ viel, vielleicht ein Bewei , das Oder Aus chu denn doch die goldene
htte getroffen hat.
Wenn wir nun zum Schlus e die einzelnen Möglichkeiten der
En~scheidung der in Discussion stehenden Frage erwägen und mit der
w~ltestgehel1llen beginnen, das ist derjenigen, da s etwa be chlos en
WUrde, das 'l'homaseisen von der Auwendung zu Brilckencon tructionen
vollstänllig auszuschließen, so könnten al Iotive für eine olche Ent-
scheidung wohl nur diejenigen in Betracht kommen, die Herr Ober.
I~lgeuieur v. D 0 r 111 u s vorgebracht hat. Die That achen aber, auf welche
Sl~h dieselben stiltzen, beschränken sich doch eigentli ch nur darauf, dass
e I ~ e Bahn mit ein e r oder ein i gen Lieferungen von Thonras-
8clllenen chlechte Erfahruugen gemacht hat, alle weitere i Conclusiou.
denn ~ie Saigerungserscheinungen nnnnt ihren Folgen ind ein alle~
FlusseJsensorten leider gemeinsames Uebel, und der Bewei , da s sie bei
~ho~as~isen öfter oder in gefährlicherer Form au ftreten als z. B. bei
artlUelsen, ist bis nuu noch nicht erbracht worden.
So lange also nicht auf eine Versuchsreihe hingewi en werden
~a~n, die nach Art und Umfang ähnlich der von un dnrchgeführten,
In Ihren Ergebnissen aber namhaft ungünstiger i t, kann objectiv und
gerechterweise wohl kaum von einer bedingung 10 en Au chließung des
'I'h .
oml\selsen von Brtlckenconstructionen die Rede sein.
Die zweite Jllöglichkeit bestüude - und die wurde j a vou einem
der Herren Redner thatsächlich beantragt, - in der Zurückwei ung der
gestellten Anträge an den Au ehua mit dem Auftrage, die nter-
SUchnngen zu ergänzen und richtigzu teilen. Da möchte ich denn doch
daran erinnern, dass 11 er Ausschusa sich nun chon reit dem
Jahre 1896 fortwährend und in der eingehend ten Weise mit dem
Stndium der an ihn gerichteten Frage b chiiftigt, und d in den zahl.
losen Sitzungen, die er seiner Aufgabe widmete, sämmtliche in der
Deb~tte vorgebrachten s a c h I ich e n Einwendungen zum allergrößten
Thetle schon lange vor der Discussion in sehr ern te Erw ägung gezogen
nn~ von allen Seiten beleuchtet wurden. Eine Wiederholung der durch.
gefÜhrten zahlreichen und zeitraubenden Unter uchungen und tudien
könnte sonach an der Ueberzeugung, welche ich der Au. chu
errungen, nichts ändern, und ich bin ermächtigt, die ..'amen de eIben
zur Kenntnis zu bringen.
Eine dritte weit aussichtsreichere lIIöglichkeit wäre dagegen die,
llass ein neuer Ausschuss, selbstredend unter Znziehung der säunntlichen
Herren Opponeuten, mit der Aufgabe betraut wUrde, die gegebene
Frage Yoll tlindig unabhängig von "euem zu tudiren und zu be-
antworten. Dies mag vielleicht im ersten 4ugenblicke recht verlockend
erscheinen, allein, meine Herren, zwischen der teilung in der Oppo ition
un.d jener im Ausschusse besteht außer der naturgemäßen Ver chieden-
helt der Anschauungen noch ein weiterer, tiefgreifender Unterschied.
Währen,1 man in der Opposition eigentlich doch nur die Aufgabe bat,
VOn dem selbstgewählten Standpunkte au die vorge chlagenen nträge
n~eh Möglichkeit zu bekämpfen, arbeitet man im Au chu e immer·
hin Unter dem Drucke einer gewissen Verantwortung; man ist da
gleichsam Richter in oft recht heiklen Fragen, muss auch anderen
Anschauungen Rechnung tragen und vor Allem sich gegenwärtig halten,
dass die Schlussfolgerungen , die man zieht, und die Anträge, die man
stellt, der schärfsten Kritik von a II e n Seiten Stand zu halten haben.
Unter solchen Umständen überlegt man sich sein Votum sehr genau, und
deshalb kann wohl erwartet werden, dass auch ein neuer Ausschuss zu
keinem we entlieh anderen Ergebnis gelangen dürfte als das bereits
vorliegende, umsomehr als er sich dem Gewichte der aus den Versuchen
sich ergebenden Thatsachen und dem unmittelbaren Eindrucke derselben
ebensowenig wird entziehen können wie der bestehende Aussch\lss. Ja ;
es wäre sogar nicht ausgeschlossen, dass ein neuer Ausschuss zu noch
günstigeren Ergebnissen für da Thomaseisen gelangen könnte, wie die
bisherigen, denn eben ogut als dieses Material in dem Zeitraume von
I 89 bis 1896 besser geworden ist, ebensowohl kann dies bei dem energi-
schen Vorwärtsstreben unserer Hüttentechniker, auch vom Jahre 1896 bis
heute der Fall sein.
Von welcher Seite mau also auch die in Rede stehende Frage
objectiv erörtern mag, - ich glaube - man kommt immer zu dem
Schlusse, dass die Aus chu santräge die eIbe am besten lösen, und es
ist deshalb vielleicht nicht gar zu optiuiistisch, anzunehmen, dass der
nun fast schon siebenmonatliche Krieg mit der Annahme der Auesehuss-
antrüge endige. Diese fußen auf einer großen Heihe directer und in vollem
Bewusstsein der Verantwortlichkeit gewi senhaft durchgeführter Ver-
ucbe, sie sind durch die Bestimmungen und langjährige Uebung unserer
deutschen Fachgenossen hiureichend controlirt und als richtig bestätigt"),
und sie werden, in die Wirklichkeit umgesetzt, endlich jenem Zustande
der Unklarheit und Unsicherheit eiu Ende bereiten, der heute thatsächlich
herrscht. Eine Ablehnung dieser Anträge würde nicht, wie vielleicht
geglaubt wird. eine Wahrung der Sicherheit, sondern im Gegentheil eine
Verliingerung der bestehenden Ilnsicherheit im Gefolge haben. Sollten
jedoch die gestellten Anträge trotz all dieser, für deren Annahme
sprechenden Gründe wider Erwarten abgelehnt werden, nuu, dann möchte
ich unseren geehrten Herrn Vorsteher im Namen des Ausschusses jet~t
schon bitten, gütig t veranlassen zu wollen, da s im Anschlusse an die
bereits ausfIIhrIich veröffentlichte Diseuseion auch die Grundlage der-
selben, das sind die Berichte und AnträO'e Ihres Ausschusses, zur Ver-
öffentlichung gelangen, damit auch die Le er unserer .Zeitschrift" in die
Lage kommen werden, die 'I'hatsachen kennen zu lernen, auf welchen
diese Schlussfolgerungen und Anträge aufgebaut sind.
Bezüzlich des zweiten 'I'heiles des Antrages Hab er k a l t, den
Ihr Ausschl~S vorahnend ebenfalls schon in Erwägung zog, bin ich
ermächtigt z~ beantrage~ das der eIbe zunächst getrennt von dem
" .
ersten 'l'heile zur Abstimmung gelange, weil er mit diesem doch 1II
keinem eigentlichen Zuaammenhauge steht, und weiters, dass er im
Falle seiner Auunbme einem neuen Au schusse zum Studium zugewiesen
werde, weil ja doch zunäch t die Herren Antragsteller diesem Ansschuss
angehören sollen und weil ferner mehrere Mitglieder des bestehenden
Ausschu ses ihre Anschauungen über den Werth der Aetzprobe bereits
ziemlich klar ZUlll Ausdrucke gebracht haben.
Ober-Ingenieur .\ 1110 11 H. v, J)OI"lIlIlS:
Mit Rücksicht auf die Bemerkungen des Herrn Referenten hätte
ich zu berichtigen, da s meine Voran etzungen durch Tbatsachen unter-
stUtzt erscheinen. Es ist ein e T hat s a ch e, d n s s d u r c h Dan er-
b e a n s p r u c h u u g herbeigefllhrteBrucherscheinungen
auch bei Brtlckenconstructionen aus Flusseisen b eo b-
ach t e t w u r den und au c h bei be d e u t en den Co n s t r u c-
t i 0 ne n, Der Herr Referent IIbergeht diese teile, und er begniigt sich
damit, auf meine bei Oberbaucon tructioneu gemachten Beobachtungen
und die daraus gezogenen chlussfolgenlllgen zu entgegnen.
Auch wäre zu berichtigen, dass die vom Rothbruch des Kernstahles
herrIIhrenden lIIaterialfehler keinesfalls schon bei der gelegentlich der
chienenübernahme vorgenommenen Erproblmg con tatirt wurden.
Diese Fehler wurden er t nach erfolgtem Bruche der in Verwenduug
ge tandenen cbienen beobachtet. Die vom Aus chusse ausgefilhrten
l1o.terialllroben gestatten daher ebensowenig den Schluss, dass bei den
erprobten 20 Chargen keine VOUI Rothbrnche des Kernstahles her-
rührende lIIaterialfehler vorhanden waren.
0) Siehe: G. Al ehr t e n 8: "Der deutsche ßrilckenbau im XIX. Jahrhundert".
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Im Anhange zu der nunmehr abgeschlossenen Veröffentlicbun r der
Debatte über den Bericht des Eisenbrückenmaterial-Aussehusses bringen wir
noch folgende in dieserAngelegenheitder Redaction zugegangene Schreiben:
Löbliche Redaction!
Obgleich mit großer Theilnahme den im Vereine entstandenen
lebhaften Kampf über die Zulässigkeit des 'I'homasmateriales zu Brücken-
bauten verfolgend, hätte ich doch, als nicht mehr im praktischen Leben
stehend, nicht gewagt, mich an demselben in irgend einer Weise
zu betheiligen, wenn nicht in der Fortsetzung der Debatte ( r. 14,
eite 231) Herr k. k, Professor Rudolf F. Mn y e r, den im Jahre 1 \l
betreffs Eignung des Thomasstahles für Schienen bestandenen Kampf
erwähnend, auch meiner im Jahre 18!H ausgesprochenen Erklärung, wo-
nach das Thomasverfahren bereits derart ausgebildet sei, dass nach
demselben ein zur chienenerzeugung geeigneter Stahl in verläs Iicher
Weise erzeugt werden könne, gedacht hätte, durch welche Erwähnung
ich mich gezwungen fühle, auch einige Worte zu dieser Debatte hei-
zufllgen, ohne den Kern der Debatte selbst zu berühren, da auch meine
eit dem Jahre 1891 gemachten Erfahrungen sich nur auf Schienen be-
ziehen und nur etwa zur Bekräftigung der Forderung beitragen können,
dass bei chieaenübernahmen außer den Zerreißproben noch andere Er-
gänzung proben vorzunehmen seien, von welchen vorläufig der Ra chheit
der Au fühmng und der Wohlfeilheit wegen die Aetzprobc bis zur Fest-
stellung anderer entsprechenderer Proben in Betracht zu ziehen wäre'
Meine am 10. December 1891 abgegebene Erklärung llber die er-
folgte Au bilduug des Thomasverfahrens, welcher jedoch der Zusatz bei-
gefügt war, dass über die Gleichmäßigkeit des ~Iateriales noch Er-
fahrnngen zu ammeln sind, beruhte auf den bei den Schienenlieferungen
der Jahre 1890 nnd 1891 erzielten günstigen Ergebnissen der Zerreiß-
proben, welche damals, wie dies noch von vielen Seiten bis jetzt ge-
chieht, als zur Erkennnng der Materialqualität vollkommen ausreichend
angesehen wurden.
Die bei den in den näch ten Jahren 1892, 1893 und 1 !J4 statt-
gefundenen chienenliefernngen aus Thomasstahl vorgenommenen Zer-
reißprohen ergaben in gleicher Weise sehr befriedigende Ergebnisse, so
dass ein im Herbste 1894 von den auswärtigen Orgauen eingelangter
Bericht, wonach an einigen, vor wenigen Monaten eingelegten tabl-
chienen der Lieferung des Jahres Hl94 Anzeichen beginnender chad-
haftigkeit wahrzunehmen seien, Verwunderung hervorrufen musste. Um
in die er Richtung sicher zu gehen, wurde eine genaue Besichtigung
dieser chienen bis auf das Frühjahr 1895 verschoben und, da bei die er
Be ichtigung durch ein Organ der Centrale die angegebene Thatsache
vorgefunden wurde, diese Thatsache dem Walzwerke mitgetheilt und
d eibe zur Untersuchung dieser Schienen durch einen Fachmann ein-
geladen. Das Walzwerk schickte jedoch nur den, in der Regel mit der
'chienenbesichtigung bei Ablauf der Haftzeit betrauten Beamten, welcher
in dieser Richtung wohl hinlängliehe Erfahruug, aber zur Benrtheilung
des betreffenden Falles nicht die betreffenden Keuntnisse besaß
Das Ergebnis der Kemeinsam vorgenommenen Untersuchung ver-
blieb daher resultatlos. Das Walzwerk ersuchte dann um Zusendung
einiger dieser Schienen in das Werk, um durch Voruahme von Zerreiß-
proben etwa die Ursache der so rasch beginnenden Zerstörung f tstel1en
zu können j da nun zu derselben Zeit die fünfjährige Haftzeit für die
im Jahre 1889 abgelieferten Schienen ablief, deren Verhalten während
der Haftzeit besonders unbefriedigend war, so wurden auch einige der
während der Haftzeit au gewechselteu schadhaften Schienen die er
Lieferung in das Werk geschickt, um auch mit diesen Zerreißversuche
vorzunehmen. Die gemeinsam vorgenommenen Zerreißversuche ergnben
ein ehr überr chendes ReRultat, nämlich bei beiden Lieferungen eine
Festigkeit von 64 kg. Das Walzwerk erklärte, den Widerspruch zwi chen
der hohen Festigkeitsziffer und l1em unbefrielligenden Verhalten der
'chienen nicht aufklären zu können. Es verblieb daher uns die orge,
CUr die e auffallende Erscheinung eine Erklärung zu finden, was uns auch
gelang.
Wir wurden nämlich gelegentlich einer Besprechung lIes Herrn
Ober-Baurathes Baudirectors Wenzel II 0 h e ne g ger mit Herrn Re-
giernngsrath Baudirector Wilhelm Ast über diesen Gegen tand von
Letzterem auf die Aetzprobe aufmerksam gemacht, welche n eh d en
Ansicht uns viel1eicht eine Aufklärung geben dUrfte. In der 'fhat ist
die auch geschehen, wir fanden die während der Debatte vielfach an-
geführte zweierlei Dichte vor, I. ng dem Unifanre eine mehr oder
weniger breite porö e chichte, w hrend der Kern dicht war. Da uun
bei der Anfertigung de Zerreiß tab die porö e chichte ich nur in
den Backen d Zerreiß tube befiudet, der zu zerreißende Quer chnitt
aber aus dem Kerne au gearbeitet wird, so ist es erklärlich, dass bei
ungiln tiger Zusammen etzung die Zerreißprohe ein gün tige Ergebnis
ergeben kann, während die Schiene im Gebranche ra ch ver chleißt.
Die e Wahrnehmung führte mich zur Ueberzengung, da bei
S chi e n e n die Zerreißproben allein zur Erkenntni der Qualität nicht
genügen, und da noch eine weitere Art von Proben vor enomlUen
werden sollte, um eine vollkommene Bernhigung über die Qu lität de
gelieferten Materiales zu erhalten. Da eine chemisch e Unter uchuug de
fertigen Materiales zeitraubend und ko tspielig i t und auch hierilb~r
noch nicht endgiltige Erfahrungen vorliegen, verbleibt wohl nur d.le
Aetzprohe, obgleich mit Rück icht auf die gediegenen Austtlhrungl'n 111
den abgehaltenen Debatten zuge tanden werden mu ,da diese Art
der Proben ich auch er t in der An bildung befinde und e größerer
Erfahrung bedarf, um auf Grnndlage der eiben mit Beruhigung eut-
scheiden zu können. Beim gemein amen Zu aunnen irken der Bahn-
und Hilttentechniker dürfte e gelingen, die eibe zur beider eitigen Be-
friedigung brauchbar zu machen.
Um auf den Gegen tand zurückzukommen, wird bemerkt, da
die Ergebni e der Aetzprobe dem Walzwerke bekannt gegeben wurden,
welche dann eingestand, d ·s dem eIben da Vorhandeusein der ver-
schiedenen Dichte bekannt ei, da s ich da selbe jedoch be trebe, die e
Ungleichmäßigkeit zu be eitigen, w durch Vorwei ung einer größer~n
Anzahl von geätzten chienenab chnitten, bei welchen thatsächlich ein
Fort ·chritt in der Verminderung der Breite der porö en chichte wahr-
genommen werden konnte, bewiesen werden . ollte.
Die e gemachten Wahrnehmungen v orden damal au ver chielleuen
Gründen nicht vl'röffentlicht und sich d r Hoffnung hingegeben, da.
dies VOll anderer elte, elche in der ehe mehr Erfahruugen habe,
ge chehen werde. In der Th t wurde im J hre 1 Ober di en Gegen-
tand eiten de Herrn Ingenieur Ritter v. D 0 r m u der bekannte
sehr interes ante \' ortrag ab rehalteu, in welchem, en precheud dem
von der Kai er Ferdinand -. ordbahn verwendeten Materiale, aus chließ-
lieh nur Erfahrungen über B emer- und M rtinm teri le veröffentlicht
wurden.
Nach erlangter Kenntni de Vortran und der in llemselben
fe tge teilten That achen, das auch bei den B emer- und Martin-
tahl chienen ateriale zweierlei Dichte wahrgenommen \ rurde, dr ngte
sich mir die Frage au, velche Ur ache bei gleicher Er cheinung Veran-
las ung zu dem ungleichm ßigen Verhalten der ver hiedenen tahl-
gattungen gebe, denn w hrend nach meinen Erfahrun en bei Be emer-
tahl chienen ein geringer und gleichmäßiger Ver 'hleiß ttfand, w r
dieser bei den Thomn tahl chienen ungleichm ßig und von größerem
Ausmaße, wobei noch zu berücksichtigen i t, dae , wenu Herr Ingenieur
Ritter v. D 0 r mus die e nngleichm ige Zu mmen etzung des
chienenmateriale noch in den Lieferungen I1 r letzteren Jahre fe t~
stellen konnte, diese jedenfalls, und zwar in noch vi I höh rem aße, bel
den Lieferungen der ersten J hre vorgek mmen ein mus te, und doch
war da Verh lten die er ein ehr güu tig .
Bei der ö terr.• orl1we tbahn konnte da ver ehiedeu rtige Ver-
halten der Be emer- U1Hl Thomas t hlschienen gennu beobachtet werden,
da bi zum J hre 1 79 Be emer tahl chienen nicht nnr von den
böhmi chen Werken, ondern auch von Ternitz und Zeltweg eliefert
wurden, ährend die Thom tahl cbienen von 'I'eplitz, KI dno, in den
Jahren 1882 uDII 1 83 auch von Hörde nnd Dortmund geliefclr IVnrlleu.
'amentlich auffalleUlI uUlI ftlr einen Vergleich be onl1er geeignet
war da Verhalten der tahl chienen in den .' chb r treck n r 'h-
rrebitsch-Jarmeritz und Jarmeritz-M hr.-Hudwitz. In der er tg e-
nannten trecke lagen B elUer t hl chienen I Ternitz oder Zeltweg,
Ja.brg ng 1 7 , in ,ler zweitgenannten trecke Thom hl chienen Ull
Börde unt! Dortmund, Jll.brg n I 2-1 3. Ob lei b nun die er t-
. I t n nntegenannte trecke durchg h nds im Gef lIe von 100/00• die etz ge
jedoch theil horizontal, theil im Gef lle von /lO 00 liegt, war d Ver~1 Iten
d h· n C1n be-er um ,bezw. 5 J hre p ter verlegten Thom tahlsc lene .
deutend ungttn tiger 8 und elb t beim einf ehen B f hren mIt d~
Drai ine orort au lIend. Der Verkehr in beid n Strecken i tein
n hezu gleicher, d die Zwischen tion J rtneritz keinen 80 bedeutenden
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Prnchtenverkebr hat, dass dies auf die Inanspruchnahme der Schienen
eIDen Einfluss hätte baben können.
Bei Erwägung aller Umstände könnte als Ur aehe de ungünsti-
geren Verhaltens der Tbomasstablschienen entweder das Thoma verfabren
selbst oder die Verwendung eines ungeeigneten Robstoffes angesehen
werden. Beztlglich der erstangegebenen rsaehe wird von einzelnen
RUt~entechnikern behauptet, dass durch da längere Ueberbla en doch
gewisse Mengen von Eisen verbrannt werden, welche, im Fab rics te ver-
bleibend, ungUnstig auf das Verhalten desselben einwirken. Dieser An-
nahme widerspricht theilweise das in Deut chland dem Thoma materiale
entgegengebrachte Vertrauen. Bezüglich der zweit en rache ist anzn-
fUhren, dass die Möglichkeit nicht ansge chlossen werden kann wonach
auch bei den ZUlU Thomasiren geeigneten Erzen e welche gibt, bei deren
Verw.endung in Folge zu großer Verunreinigung kein vorzügliches
Pabncat erzeugt werden kann.
Meiner Anschauung nach dUrfte diese zweite Annahme bei den
angefübrten Fällen eber zutreffend sein, da die den J. aturgesetzen,
Wonach aus ungeeigneten Roh toffen kein qualitätsmäß ig Iateriale
erze~lgt werden kann, eher ent, prechen würde. Die endgiltig e Ent-
scheidung I . h d ' E' ,
. uuss IC aus em Im mgauge angeführten Grunde meinen
JUngeren Fachcollegen überlassen mit dem Wun ehe, dass e auch beim
Tbomasverfahren gelingen möge, die noch be teheuden chwierigkeiten
zu überwinden, wobei ich noch die Bemerkung beifilgen will, dass nach
den mir in ueuester Zeit zugekommenen Miuheilungen der Fortschritt
bei der Erzeugung des Thomasstahles ein bedeutender sei, ohne jedoch,
dass mir bekannt gegeben wurde, inwieweit die im Jahre 1895 fest-
gestellte ungleichmäßige Dichte behoben sei, wie dies nach der letzten
Aeußerung des Herrn Ingenieurs Ritter v, D 0 r m u s beim Martin-
verfahren erzielt wurde.
Möge aber nun das Endergebnis beim Thomasverfabren hinsieht-
lieh der erzielten Qualität Wie immer ausfallen, und möge auch diese
vielleichtjener nach dem Martin- und Bessemerverfahren nie gleichkommen,
so muss doch dieses Verfabren als eine der segensreicbsten Erfiudungen
der Neuzeit bezeichnet werden, da durch dasselbe enorme Naturschätze
der Verwendung zugefilbrt wurden, welche ohne diese Erfindung nicht
im volIen Maße bätten ausgenUtzt werden können, und bin ich der
Ueberzeugung, dass obne dieses Verfabren die deutsche Industr ie nicbt
jene Stufe erklommen hätte, auf welcber dieselbe gegenwärtig sich be-
findet, da ibr der Roh toff gefeblt hätt e, wie dies tr otz des Aufschwunges
der Eisenindustrie im Vorjahre der FaII war, wo selbst aus Oesterreicb
Eisenerze oder Roheisen eingeführt wurde, während in den Vorjahren
sich Oesterreich durch hohen Zoll und Cartelle gegen die Einfuhr aus
Deutschland sichern musste.
Pr a g, April 1900. Jolum n R ybai·.
die Bergarbeit eine abkürzende Wirkung auf die Leben daner in einem
lIIaße ausübt , welches die gesetzliche Abkürzung der Arbeitszeit un-
bedingt erfordert. [ach der mitgetheilten Sterblichkeits-Statistik ist
dies n ich t der Fall.
An der Discuasion betheiligen sich die Herren Commercialratb
Ra i ne r, Bergrath K ö h Ie r, Centraldirector Dr. F i Ilu n Il: e r, Berg-
rath .lIlax Ritter von G u t man u, Ober-Bergrath Po e c h und schriftlich
Herr Bergratb Ball i u g aus Prag. Die Genanuten greifen, bis auf den
ersten Redner, welcber ausführt , das durch die Bekämpfung des
Alkoholismus bei den Bergarbeitern die Arbeltsleistnng der letzteren
wesentlich gesteigert werden könnte, zumeist auf frühere Debatten und
Publicationen iiber das Thema zurück, das in Di cu ion steht.
Da sich Niemand mehr zum Worte meldet, wird die Sitzuug
geschlossen.
Der Obmann:
R. Pf eiffer.
•*•
E. cur Ion bericht.
Am 30. ]\[ai 1900 unternahm die Fachgrnppe eine Ex cn r s ion
nach II e nne r s d o r f ( tation der Pottendorfer Linie der Siidbahn)
zur Besicbtigung der Iascbiuen- und Förderanlagen der Wie n er-
b e r g e r :l.iegelfabriks- undBaugesell chaft, einer Einladung
folgend , welche die eben genannte Gesellschaft durch ihren Iuspector
Herrn beb. aut, Bergingenieur Franz An der I e an die Fachgruppe er-
gehen ließ. Die Excur ion theilnebmer besichtigten das Mascbinenhaus,
die Drahts eilhängebahn, die Knetanlagen, Ziegelpressen u. s. w. Die
Beschreibuug der ganzen Anlage muss auf eiuen spliteren Zeitpunkt
ver choben werdeu, da es bisher nicht möglich war, die ,Iazu gehörigen
IIlu trations-Vorlagen zu be chaffen.
Nach der Besichtigung der Maschinen- und Förderanlagen fand
eine gesellige Vereinigung in den Bnreaulocalitäten der Gesellschaft
statt. Bei die er Gelegenheit ergriff der Herr beb. aut.. Bergingenieur
Iwan das Wort, um lIer großen Befriedigung aller Tbeilnehmer /In
der Excursion ilber das Gesehene Ausllruck zu verleihen.
Der Rellner hob hervor, dass die ganze Anlage mit den neuesten
EinriChtungen uUlI den b teu Betriebs- unll Arbeit maschiuen ver-ehen
sei und durchaus den Eimlruck eines im modernsten inne ausgestatteten
Fabriks-Etablissements hervorrufe; er dankte im Namen der Fachgruppe
filr die freundliche Einlallung zur Besichtigung der Anlagen und leerte
unter lebhaftem Beifalle sein Glas auf das weitere Gedeihen des
Wienerberger Ziegelfabrikunternehmens. Herr In pector A n der I e
dankte fUr lIie seiner Gesellschaft geworllene Anerkennung und ver-
sicherte, dass es ihm eine be ondere Freude gewährte, einer so ange-
sehenen Vereinigung, wie es die Fachgruppe der Berg- und Hütten-
mlinner lies Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- Vereines ist,
die Anlagen zeigen zu können.
Der Schriftführer:
F. Kiulinger.
•
•
•
Yereln -Angelegenbeiten.
Fachgruppe der Berg- und Hütt enmänner.
ll crich t ilhcr di ll Yersuuuu luug' vom 26• .\pril 1!100.
S. Der Vorsitzende, Rerghauptmann R. P f e i f fe r, eröffnet die
Itzung und ladet Herrn Dip!. Ing. Friedricb te i ne r 0 ö Profes or
kau der k. k. deutschen technischen Hochschule in Pmg 'ei~ den nnge-Und' , ,Igtell Vortrag nUe b erd n r c h d en V or t r a g end e n i n~) e U t s chI a n d au s g e f il h r t e T i e fb 0 h r n n g e n u n d Queil e n-
n 8 s u n g e n" zu halten.
. Es wird bier von der Wiedergabe des Inhal te dieses hoch-
IJJteressanten und mit lebhaftem Beifalle aufgenommenen Vortrages ab-
:esehen, weil Herr Prof. S t e i n e r die Ab icht hat , demnächst über
as genannte Thema eine Broschüre zu veröffentlichen.
Der Vorsitzende drückt dem Vortragenden der eigens aus Prnggekomme . t . "n 18 , um IU der Fachgruppe über da, angefilhrt e Thema zu
~rechen, den wärm ten Dank l\US und ladet ihn ein, in der näch teu
d ortrags-Session wieder zu kommen, welcher Einladung Folge zu leisten
h~r Genannte in liehenswUnligster Weise verspricht. Die Sitzung wird
lerauf ge chlossen.
ß erlcht Ubcr llie Yers mm hm g vorn ]0. lai l!IOO.
k ' Auf der Tagesordnu ng teht: nD i c U s s i o n il be r die A b-
I 11 r z u n g ,I e rA r bei ts z e i t b ei m Be r g b a n", Der Obmann, Berg-
IP.Uptmann P fe i f fe r eröffnet die itzung und ladet Herrn Iontau-
seCretär Dr. R. p fa f f in ger ein, die Discussion einzuleiten.
der Herr Dr. P fa f f i ~ g e.r he~erkt einleitun~,~ei e, da die Frage
I Abkilrzung der ArbeItszeIt beun Bergbau biS Jetzt lediglich von
\ em Stanllpunkte aus behandelt worden ei, ob es ohne Beeinträchtigung
I e~ Production und des Arheitsverdienste JJJ Ö g I i ch ei, die Arbeits-
~elt abznkilrzen. Es seien hlos die techni chen und wirth chaftlichen
Donsequenzen und Hindernisse einer solchen Abkürzung, die Art der
DIIrchfUhrllng, die Dauer der Uebergangszeit u. s. w. erwogen worden.
Aer Hedner stellt aber die Frage: nu s s denn eine g e e t z li che
Dbkürzung der Arbeitszeit beim Bergbau verfUg werden und warum?
I as k. k. Ackerbauministerium sage zwar in den Ilterialien zur Frage
~es Achtstundentages, dass wohl niemand bestreite, dass eine Ab-
'llrzunj;t vom hygienischen tandpunkte in den mei ten Fällen:U n s.c he n s wer t h ist , IHe Frage aber, ob e au hygieni ehen,
umanltären uml sicherheitspolizeilichen Grilndtln nicht blos wiln chens-
werth, sondern not h w e n d i g ist, die Arbeitszeit kiln tlich herab-
zUdrilcken, ist nicht untersucht worden. Das mil ste aber doch zuer t
geschehen, ehe man sagen kann, dass der taat die morali che Berechti-
gung habe, eine gesetzliche Abkllrzung der Arbeitszeit vorzunehmen.
Z Der Vortragende theilt nun zahlreiche statistische Daten zu dem
wecke mit, um ,He aufgeworfene Frage zu lösen. Da Ziffernmaterial,
80 umfangreich e auch ei, genügt jedoch nicbt, um zu erweisen, dass
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ßei der großen Wichtigkei der m IV. Oe t rr. Ingenieur· unhltl
. . rec
Architekten -'I'age zur Berathung kommenden Fragen I t eIDe I
zahlreiche Betheilignng unseres Vereine an den Verhandlungen I e
Tag wlln ehen w rth . f die
Ich beehre micb lIaher, die Herren Verein.mi tglietler aU f
littheilungen in ,Tr. 30 nnd 36 unserer "Zeit chrift ganz be. onller a~t:
rnerksam zu machen und einzulallen, ihre Theilnaillne am Tage rec
zeitig anzum Iden. I
Wien, 17. eptember 1900. Der V rein .Yorsteher:
A. l lt1cker.
Blich I' chau.
h haien-7 13. Bereohnung der Leitungen fdr e rp mres
ströme, Von Prof. J. R Oll e t, Ingeuienr lI art et manu~ae r fÜ;
Antori irte dent che Ueber etzung von M. L e h ID an n, In~eJ1leu
elektrisch e Bahnen. Leipz ig 1900, 0 kar Le i n e r, (Prei 2'Yo Mk'leiles
Das vorliegende Werkchen bildet die Ueber etzung eine T te t
der "Distribution de l'Energie par Cournut )loliJlba (; " von Pro~. RO:nte;
welches die Bere hnungen der Leitung n flIr lehrpha en tr DIe I ver-
Zuhilfenahme graph i cher D r teilungen in elementarer, dnrcha~lslenen
tändlicher nnll leichtfa slicher Weise behandelt. Da alle v~rsclll e~s _en
Jo'actoren, welche für lIie. e Leitungen in Betracht g~zogen w~rden DI F~l1 e '
in eingehender Wei e b rilck ichtigt intl nnd dIe ve~cllle enen len'
welche ich hieran ergeben, immer dnrch Bei piele erl utert w~rich~
bildet lIie;e Werkchen ein vorzilgliches IIilf buch filr alle Je1neb"e nn.1sich Dlit der Berechunng derarti g'~r Leitungen ~u befass.en Ala s~itung
kann daher, Ila die eber etznng elIIe sehr j;('nte I t unll II~e u die eite
sich den bekannten Werken lIlC r Verlag firm. eb nbürug an Pr{l6ch.
stellt, wärm ten em)lfohlen wenlen. A.
bi 26. eptemher, 12 hr Iit tags, bei . 10' r i e d in Ki viiTlla einzu-
bringen, bei welchem die näheren Detail in Erfahrung gebracht werden
können. Vadium 50/0.
3. Vergebung der Einrichtung der ele k t ri sc he n B e l ench·
tun g in Az.naga (Provinz Badaj oz, panien), nnd zwar 3000 Glil!l;
lumpen von Je 10-1 6 Kerzen und eventuell ech Bogenlampen v~~hl
~ÖO Ke~zen im. vernn chlagten Kostenbetrage von 90<!0 Pe~eta J~ r:
heh ; dIe 'aution beträgt flOfo vom Werth . Offerte IUII bis 1.'chUcto
ber I. J. an da Aynntamiento 'on titucional de Azuaga zu TI ten.
j ähere Detail sind ans dem b im Verein _ ecreta riate erliegenden Au -
chnitt e der nGazeta de Iadrid - zn er ehen.
4. Vergebung der Lieiernng a) von 31 B li t z a b l e i te r n filr
das Deposito Comercial de Hafen von Barcelona, ferner b) vou
2 c h l e n e n · T h 0 r en zur hließnng des Hafenbecken , in wekhew
sich das schwimmende Dock befindet Offe rte iud für die erstgenannte
Lieferung bis I I. Octo ber, fü r die letztgenannte Lieferun r bi 25. O~to­
ber an die Junta dei Puerto de Barcelona zu richt en. . Der ~os e~~
voran chlag beträgt Peseta 11052'07, bezw. 3ti.934 und die zu leisten .
Cantion 50/ 0, bezw. 100/0, Ein di e Au chreibnng enthalten.der Au r
schnitt der nGazeta de Madrid" erliec t im Verein - ecreta rlate zu
Einsicht auf. 0
5. Vergebung lies Baue eine Wa s e r w e r k e s in tuhlweißen-
burg in der Wei e, da der Unternehmer d eibe auf eigene Rechn~g
aufbaut, in Betrieb setz t und znr Einhebung der GebUhren für .a~
zu allgemeinen und Privatzwecken zu liefernde Was er eine. once .sl~~1
auf die Dauer von 60 J ahren erhält. Die Bauko ten sind mit ma IIn'kK 700.000, da Vadium mit K 30.000 festgesetzt. Da Wa erwert.
geht sammt allen Einrichtungen nach Ablauf von 60 Jah ~en uneni,!e a
lich in das Eigenthum der tadt über, Die 'proj ec tl~eUlle - ~tfo
Rum p el Wal d e k erhält für die Was erleltung plane K 4. d~
filr die Pläne der mit dem Werwerke zusammenhängenden ~~bän u
K 16.000, welche Beträge der ntemehmer der . talltgemeJII. et ~eer etzen hat. Offerte sind bi 1. December I. J . beim .tadtlU~gl.S rl entuhlweißenbnrg einzureichen. Die Offertbeh Ife können 1I~ stlil\u c I er
Ingenieuramte eingesehen oder vom dortig en Bilrgermelstemwte p
Post bezogen werden.
llOlALT: Zur LII nng der Trie ter Bahnfrage. Von Ingenieur Karl B ü ehe I e n. - Die Ent nmpfnng der römi chen
Tomano). Von P. Kr e s n i k. - Schlnss der Debatte ilber den Berich d Ei enbrllckenmaterial ·An h
Bücherschan. - Geschäftliche lIlittheiinngen lIes Vereine.
P ersonal-Naohr ioht en.
Der Kaiser hat die Enthebung des Oberstlieutenants des Geniestabes,
Herrn August EI b 0 ge n, von der Verwendung als Lehrer an den
tecbn. lilitärfachcnr en, bei gleichzei tiger Eintheilun g zur Truppen-
dienstleistung beim Infanterie-Re gtment Heinrich Prinz von Preußen
Nr. 20, mit Belassuug im Geniestabe augeordnet und ihm bei diesem
Anlasse das :Militär-Verdienstkreuz verliehen.
Der Finanzmini ter hat den Bau-Adjunkten der k. k. Dlcasteri al-
Gebäude-Direction in Wien, Herrn Andreas Z 1111 i ch von Z ü II bor n
zum Ingenieur ernannt.
Die Jury der Pari ser Weltausst ellung hat fIIr den industri ellen
und commerciellen Specialunterricht in Oesterreich-Ungarn den lit-
arbeitern: Herren k. k. Regierungsrath und Director der Staatsg ewerb e-
schule in Salzburg, Vitus B e rg e r, dem k. k. Regiernngsrath und
Pr ofessor am teehn. Gewerbe-Museum in Wien, Georg Lau b ö c kund
dem kgJ. Banrath, Architekt nnd Dombaumeiste r in Agram, Hermann
B 0 II e, die goldene JIledaille zuerkannt.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
1. Wegen Vergellllng Iler Erd. und Baumeisterarheiteu ein-
schlie.slich Iier Lieferung der Ilydranlipchen Bindemittel filr lien Umban
des H & U P tun rat h R ca na Ie s im lJ 1. Bezirke, Landstraße Haupt-
straße zwi ehen der 'Vasser- unll Eslarngasse im veran chlagten Ko ten-
betrage von K 20.311'43 nnd K 6500 Pau schale, findet am 2·1. • ep'
ternber I. J. , 10 Uhr VormitL'Jgs, beim Magistrate Wien (, Tenes Rathhau s,
Bureau des lIlagistruts-Secretärs Dr. N 11 c h te r n) eine iiffentliche
. chriftliche Offertverhandlung statt. Pläne, Kostenanschläge et e.
können beim tadtbauamle einge ehen werden. Vadinm 50/ 0 .
2. Anlä slich des Baues einer S yn a go g e iu KisvaTlla gelangen
die beztlglichen Bauarbeiten im Offertwege zur Vergebung. Anbote sind
Offene Stellen.
150. An der k. k. deutschen technischen IIochschule in Prag
gelangt bei den Lehrkanzeln für lIlathematik 1. und H. Cnrs die
A s s ist e nt e n s t e l l e mit einer Jahresremuneration von 1400 K
zur Besetzung. Gesuche mit cnrriculnm vitae und Nachweis der mit
Erfolg abgelegten Lehramtsprüfung aus lIlathematik I1lHl darstellende
Geometrie (eventuell Pbysik) oder der mit Erfolg abgelegten zweiten
Staat prüfuug aus dem Bau-Ingeuieur-, Hochbau- Oller Maschineubau-
fache sind bis 30. September I. J. an das Recterat der genanuten Hoch-
chnle zn richten.
151. Beim städtischen Gaswerk in Heilbronn gelaugt die teile
eines im neueren Gaswerkbau praktisch erfahrenen I n g e n i e u r s
zur Be etzung. Reflectanten wollen ihre Zeugnisse unter Angabe ihrer
Gehaltsan prüche bis 25. September 1. .1. an die Directio n de Gaswerkes
richten.
152. Bei den kgl. sächsischen Staatseisenbahnen gelangen mehrere
Stellen von Bau - I n ~ e n i e ure n mit Hochschulbildung als tech·
ni che Hilf kräfte znr Projectirnng, Au lührnng und Unt erhnltung von
Eisenbahnbauten znr Be etzuug, Bewerbnngen sind unter Beifügung
von Lebenslauf und Zeugnisab chriften, sowie unter Angabe der Gehalts-
ansprüche bis öl. Ocrober I. J. bei der kgl. Generaldire ction der s chsi-
sehen taatsbahnen in Dresden einzubringen.
153. Bei der Oesterr. Union-Elektricitäts·Gesellschaft in Wien
gelangt die teile eines Ingenieurs, welcher mit l1er Iontage von Licht-
nnl1 Kraftanlagen durchans vertraut ist, zur Besetzung. Offerte mit
Zeugnisab chriften uUll Angabe l1er Gehaltsan sprUche wollen ehebaldig. t
an das Centralbureau (VI. Rahlhof, Gumpendorferstraße 6) gerichtet
werden.
154. Für tacheometrische Vorarbeiten eines Eisenbabnbaue in den
Tropen von Afrika werden 10 Ver m e s s u n g 8 - I n gen i e ur e
aufgenommen. Erforderlich sind l!:ründliche Kenntnisse in Iler Praxis
der Vermessunl!:skunst, Beherrschung des Englis chen in Wort und
Schrift, Alter 25 bis 40 .Jahre. Monatsgehalt 7i'i0 bis 1600 Francs
neb t einer Tagesznlage von Frc~. 12'50. Anfenthalt in Afrika circa
6 [onate. Der Gehalt beginnt vom Tage der Einschiffung; alle Reise-
Hpesen werden bezahlt. AußeTllem werden z w e i Z e ich n e r bei
gleichen Erfordernissen aufgenommen. 1Il0natsgehait tJoo bis 800 Frcs.
neb t der Tage zul~e von Frcs 1250. OlTerte sind unter Heischlu s
von Referenzen nnd Zeuguisab. chriften zu richten an Henry B erg e r,
Ingenieur in chuls ( chweiz) Hotel Belvedere.
Eigenthnm und Verlag des Vereines. - Verantwortlicher R dactenr: Const ntin Baron Pop p. - Dmck von R. Co. in Wien.
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Die Leistungen moderner Selmellzualoemnntlven.
NI'. 39.
Alle Rechte vorbehalt en,
Anschließend nn meine letzte Abhandlung: " eber Be h r 's~inseh! enenbahn und hohe Schnellz ugs-Ge chwindig keite n", er-
aube Ich mir, heute einige Bemerkun gen übe r moderne n Schnell-
bzn~sd ien st und das dabei verwendete Locomotlvmaterlale zufingen,
, Die Hauptb edingungen, die eine moderne Schnellz ugloco-~otlVe ,zn erfiillen hat, sind miiglich t rasches Anfahren, Ein-l~allen einer bestimmt en Ge chwindigkeit bei ge"'ebeneI' Last und
,ahnneignng', endlich ra sches Anhalten. t:> •
" ,Die Anfahrz eit ist bei gegebener Beln tung bei den gegen-
Wartlg meist 1 ' t f I' - ,Z eis ungs li ngen Kesseln durch die "'rößte an übbare
ngkralt, also durch das Reibungsgewicht beg;enzt hänet also
Von der 1 " t:>F" , verwsn , eten Locomoti vart und dem Ach gewichte ab,
RUI das Aufahren ist fern er das Verhä ltnis von Cylinderh nb zuadd~lrchmesser wichtig, J e gr ößer die e \ erhä ltn is ist um
sdo leichter wird die geforder te Kraft am Kolben erzeugt.' Da
er II b ' , ,klol u Indessen inn erh alb geringer Grenze n wech elt, sind
S () lIJere Raddnrchmesser dem Anfahren glinst iger demzufolge
• chnellzU ' I' fi 'klel • go mit 1.ln igon Aufenthalten von Locomotiven mit
ellJel'en R1ldel'll giinstiger beförder t werden als von solchen mit
gl'oßen R'tderl r f" d I I S ' " , ,D' • I, ni e ur urc igc iend chnellzuge geeig neter sind.~e nach der Formel von G I' 0 v e berechneten Anfahrzeiten
stimmen mit der F I' I ' I ' I '" ,
I I " I' a 1I'I1ng ziem ICI gut überein. Währe nd Je-I oc I G I' 0 V e m I' Z ' ds 11' 1lI ' 1 re gnnze eit es Anfahr en con ta ute Be-
llc t eUIUgung voraussetzt, wird in der P ra is im Becinne derewegung I it H'It' 1 t:>iib 111 I e ( er , andstreuappar ate ine gr ößere Kraftlertra~en, während im zweiten 'I'h eil des Anfahrens die Be-
gSC1 eUl1l g,nng kleiner wird, indem die . teuerung allmählig zurück-e egt Wird bl , , d fl lw dl ,IS sie Iß er ur den Beharrung zustand noth-
en igen Lage verbleibt.
, Das Einhalten einer bestimmten Geschwindigkeit mit be-
stJnunter J t fV JUS au gegebenem Bahnprofil hängt in erster Linie
"bon, der Größe des Kessels der Locomotl va ab, Nahezu alle
u l'lgen Abi d I
s lb nessungen er Joeomotiv e richten sich nach dem-I~' d~~' Da häufig die Geschwindigkeit der Ziige durch eine be-llI~,r I Ich bestimmto Grenze beengt ist, so geniigt e nieht diese
oc Istgescl ' I' k ' ,
.' iwn« Ig C1t nur auf der Horizontalen und ge-:,~ngen Geflillon zu erre ichen, sondern sie soll auch auf ge-
IIlgeren St ' b 'b I Im" Ii ,elgnngon CI e IU ten werden können, Dann ist e
no
01I cl~! b ~1 verhlil tnismllßig begr enzten Höchstge chwiudigkeiten
st ~ I gnnstlge Durch schnitt sgeschwindigkeiten zu erz i len. Vor-
]I~ lIendos gilt haupt sllchlich flir Mittel uropa, wo bekanntlich die
oc tstg escl ' di k ' "f IWJlJ Ig eiten zumeist mit 0 oder 90 Kilometerstund enI~stgel egt. sind, In En gland. Frankrei ch und [or damer lkn liegen
II~5 e r~?u b t en lI öchstgeschwindigkeit en bedeutend höhor (120 bis
1 I\ll ometerstund on) odor sind iiberhaupt nicht begr nzt ' du-(nl 'ch . t .. , " ,
nnd ' IS os ßloghch , duss dIe Locomotlven auf der Horizonta len
G , In geringen Gentilen ganz ausg niitzt worden, Au diesem
luud e k" 'd b L 'I ' , onnen lJl en 0 genannten lindern gleich schwere Ziige
nlt sch "I I J 'all ,\\ . C lel'en Jocomol.Jven schneller beförd rt werd n als in
,en Jonen Lllnclern, wo dio Höchstgeschwind igkeiten t iefer be-rl ~Jlzt erscheinen. Oefters ist schon erörtert word n die behörd-l~c I festgesetzt en GI' nzen mögen erhöht w rden, d~ on t den
fahnver wultungen eiue Beschleunigung der Züge zn chwierigo t 11nl .. )' I I' I S ' ,D nog IC I, gemac It wm, 0 trit t die ~ Zeitu ng de Vereines
entsC)! I' Eisenbahnverwaltungen" fiir eine Erh öhung d I' Höchst.-~:~CIt\VII1~li gk eit nm 30 % ,h~ Preu~en ein (~ahrgang J ,"," 1.",
4!i ~,~ 14,10)- Auf ITanpthllJen, l~lIt Staltlscluencn \'on 40 bis
,1/111 nut entsprochendem Befestl gnngs- nnd chw lIenmat riale,
nicht stä rkeren Gefällen als 5-7%0 und nicht , größeren
Krümmungshal bmes ern als 800 oder 1000 m kann ,dies wohl
zugestanden werden, Die absolute Sicherheit der ZUge wird
durch E rhöhung der Fahrgeschwindigkeit sicher lich nicht leiden,
wenn durch E inführung geeigneter Signalvorrichtungen und Ge-
leisanlagen in durchfahre nen und Halte-Stationen die Züge von
"Außen (( gesichert werden.
Auf Linien mit schwächerem Oberbau oder starken Ste i-
gungen und ungiinstigen Richtungsverhlllt nissen ist eine behörd-
liche Fes tsetz ung der Höchstgeschwindigkeit sicher allseits will-
kommen, aber dennoch ließen sich auch hier fl ir einzelne Ziige
mit besonders guten Fahrb etri ebsmitteln, Bremseinrlchtungen etc -
Ausnahmen machen, und es ist nicht nüthig, dass Decennien hin-
durch mit der gleichen Fahrgesch windigkeit gefahren wird, ob-
wohl Oberba u, Fahrbetriebsmittel etc, unvergleichbar giinstiger
sind als ehedem, Auf Gebirgs bahnen ist e nothwendig, die Berg -
fahrt möglichst rasch zu gestalte n, die 'I'halfahrt ist durch die
leicht einzuhaltende Maximalgeschwindigkeit festge legt. Ein
Uebelstand, der bei allen schneller fahrenden Zügen bemerkbar
wird, wenn die Höchstgeschwindigkeit verhältnismäßig tief liegt,
ist der geringe Unterschied zwischen der regelmäßigen und der
kürzesten Fahrz eit. Ja, auf einigen trecken war man schon
gezwung en, beide gleich zu setzen, Das Einbringen von Ver-
spätungen ist daher bei solchen Zügen kaum oder gar nicht
möglich, ein Uebelstand, der sich besonders zur Zeit des stärkeren
Fr emdenverkehres bemerkbar macht. Die nur wenige Minuten
betragenden Verspätungen, auf den einzelnen Stationen gemacht,
können nicht gleich getilgt werden und häufen sich allmählig an,
Die von Professor A, B i I' k vorgeschlagene Rechnung der F ahr -
zeiten nach Viertelminuten wäre sehr giinst ig (" Zeitschrift des
Vereins Deutscher Elsenbahnverwnl tungen" 18 98 , NI', 84) , Zeiten
fiir Anfahr en, Br emsen, verlangsamtes Durchfahren von Bahn-
höfen, Weichen u. s, w. ließen sich genauer berücksichtige n,
Diese Zei ten müssen gegenwllrtig auf ganze Minuten abgerundet
werden, wodurch sich ein Verlust für die Reisegeschwindigkeit
ergibt , Der Dienst der Locomotivfiihrer wiirde dadurch aller-
dings schwieriger, indessen könnte man denselben Tafeln an die
Hand geben, welche die ideale Fahrgeschwindigkeit je derzeit in
ähnliche r Weise wie der Controlstreifen des Haushälter 'sch en
Geschwindigkeitsmessers angeben und durch einen Vergleich mit
letzt erem leicht erkennen lassen, ob mit der richtigen Geschwindig-
keit gefahren wird ,
Der Dienst des Locomottvpersonuls soll übera ll, wo es
angeht, eJ'1e ichter t werden j nur dann ist es möglich, ein eifriges
aufmerksames Personal zu erlangen, Mehrfache Be etzung einer
Locomotive mit P ersonal ist j edenfalls vor theilhaft, da hiebei
auch die LocoJllotiven besser ausgeniitzt werden, was entschieden
anzustreben ist , hiedurch wird erste ns das Anlag ecapital Vel'-
ringer t zwei te~s werden die allfgebl'lluchte n Maschinen friiher
durch ' modemes Material erse tzt, da ja stets ökonomischer,
zweckentspr echender und iche,rer ist , AeltCl'e chnellz ugs-
locomotiven lassen sich nicht immer mit Vortheil anders wo vel:-
wenden und bilden nur einen unangenehmen Ballast, Deber die
Leistungen der einzelnen Schnellzuglocomotimr!en bei bestimmter
Dela tung und Steiguug sei weiter unt~n bel, Be,sprechung dei'
einzelnen Art en Näheres gesagt. EI'\\'lesen ISt mdessen, dass
es Bahnen mit tiefer begrenzten Höchstg eschwindigkeiten schwierig
gemacht ist, •'chnellziige mit höheren Reiseg,eschwi ~~ d i?keiten zu
befördern, uud dass dazu stilrkere Locomotl ven not!lIg werden
1
602 ZEITSCHRIFT DES OESTERR. INGENIE UR- UND ARCHIT EKTEN-VEREINE 1900. Tr. ss.
als anf Bahnen, wo die Maximalgeschwindigkeit höher bemessen
erscheint.
Die Verminderung der Bremszeit hängt weniger vom
'Wesen der Locomotive als vielmehr von jenem des verwendet n
Brem ystemes ab. Aus Gründen der icherheit soll die Ge-
schwindigkeit schon vor der Einfahr t in Bahnhiife ermäßiat
werden, ebenso soll die Verz ögerung der Fahrt beim Durchfahr n
von Bahnhöfen, Wei chen u, s, w, schon VOI' der Erreichung
derselben statt finden. In letzterem Falle dürfte es am giinstigsten
sein, die Geschwindigkeit, die erlaubt werd en soll, an Ort und
• teile zu bestimmen, da die Verh ältnisse so verschieden ind,
das es nicbt vernünftig erscheint, für alle Fä lle die gleich
Regel zu gebrau chen. Die in Oeste rre ich fast an schließlich ver-
wendete, nicht automatische Vacuumbremse, • ys tem HaI' d y,
steht zwar iu Bezug auf Bremskraft und daher auch Bremszeit
den moderneren Bremssystemen nach, indessen ist sieauf Gefällen
sehr brauchbar, da sie sehr gleichmllßig wirk t, und ob ihrer
an die Oeffentlichkeit gedrungen, um genaue He ultat bei einer
derartigen Bel' chnung zu erz ielen. Anderer eits ind di~ Ver-
hältnis e auf ver chiedenen Bahnen von einander 0 abweIchend,
da größere Abweichung n nicht b Ir md n können. "
In I' tel' Linie gilt die von dem Zugwiderstande. DIe et
wech elt mit der Banwei e In tandhnltung der Fah rbetrieb mitte l,
der GU te und Unterhaltun~ des Ob rbaue , den Temperatur- und
W itte rnngsverhältnl en innerhalb groß -I' Grenzen. Aeltere Formeln
gabe n fiir hohe Ge chwindigkeit zu gr oße Werthe, so dass
höhere Ge chwindigkeiten gar nicht err ichbar chi n n. Er t
neuere r Zeit i b. onder über die Größe de Lnftwid I' tande
mehr Klarheit in die lache gekommen. Ebenso wie der Willer-
. I . \'er-tan d der Wazen ist an h jen I' der Locomotl\'en se 11
schieden, er wech elt elb t bei gleichen Locomotiven betrl\cht-
lieh bei ver chiedenen Beansprnchungen und nterhaltung.
Weitere chwierigkeiten erwachsen bei der T'h i1ung des I..oco -
motivwiderstande in einen "lluß ren" und ein n r, inner n" . In
Gefälle 0/00
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Fig. 1. Leistungen filr Züge mit 150 t Wagengewicht.
Ea b zeichnet In Fig. 1- 3 :
I. Ungeknppelle Loeomotive .• .. ...... . ..• so t Dl n I"ewieht I ~I. s'. gek. I.oeomotiv . •........ • ... .•. 50 I Di n tl:ewi hl
z. Leichte re 'I. gek , Loeomotiv e 4:; I " ß. 'I. g k. Locomoüve fDr Berg Ir k n .. .• . • •. . t t "
:i. eh ere re ' , gek. Loeomotive . . . •• , • .•.• . [.1 t 7. l. g k. I.oeomotlv n1r h h r II b"indll: It n .. ~ ~ "
4. 'I. gek. Loeomotive ....• .... . . ..•. .. 70 t " . ' . k. Locomolive tur G birg b huen ... • .•.•
Locomolivo 5 hat ein ein ehaig fIlhrend Dr hgest 11, He Uhrl JI in dopp I ehalg
Einfa chheit ist sie dem Versagen nicht so ausgesetzt, wie die
moderneren Bremsen. Dennoch ist anzun ehmen, da s die
nicht automatische Vacuumbremse bald einer automatischen Va-
cnumbrem e Platz machen lllU s, wollte man nicht wegen der
Uebere instimmung mit au Hlndischen An chlussbahnen ich fii r
eine Luftdruckbremse entscheiden. m Blets eine b deut nd
Bremskraft zur Verfiigung zu haben, ist es wohl ang me en,
alle Achsen des Zuges zn bremsen. Ob man dabei auch die
Drehge tella chsen der Locomotive, wie der nouen 3.'r. gek. Loco-
moti ve der Gotthardbahn und vieler amerikanischen 1.0 omotiv n
einbeziehen soll, ist noch fragli ch. Jedenfalls sollten ab r dl se
Räder keinenfaJls zum tehen gebracht werd en diirfen.
E Boll nun auf die verschiedenen Arten von Expre . z -
locomotiven eingegangen und deren Leistungen und Verwend-
barkeit angefiihrt werden. Um liber die Leistung von
Locomotiven einen Vergleich ziehen zu können, muss auf viele
UmstJ1nde eingegangen wel·den. Leider sind gegenwllrtig noch
zn wenige Versuche dllrchgeflihrt worden oder znmlnde ten nicht
. . d I omotivenden folg nden Berechnung n I t der ' Vlder tan von .0
F . I T l·du·\11I1 an-lind Wagen nach Ver 'nch n auf d I' r.lIIzö I C l n 4 0 '
. . k 't VOllgenommen w lehe bi zu in I' Fahrg chwmdlg - I
12f, rilo~eter tund n I' ichen und mit allgem in g brllllchlichem
. . d' g nauen[at n. I vorg nomm n wurd n. Die Er g um I er ' I I
V I . .... . I . kl' n V I' UC 101er nc I tlmm nIlurIg n. I' I ~ut nul . 111er •
an h imi ehem [at rial i1b I' in, und kann dah I' die ' er-
wendnng der eIben hier znl ig I' cheinen. Oi L i tnl~.­
f1lhigkeit de Re sels hllngt von vi len Einz Inhei ten au. cl le
Gilt deI' VOI' v nd t n Kohl , di Lllng d I' Fen n ohr , aB
Verhältnis der Ho tfIl\ch zur H izfl ch, ndlich di ~lIg~\' i rk l~lg
haben au g d hnt n Einftu- allf di L i tnn hl k 11. k
giln tig to Vergillich zitl I' w, hIt m, n die indieirt n Pferde t. I' 1011Fa Ir-
auf d n Quadratm t r II izll eh Di nimmt mit cl I' .
ge chwindigkeit zu, d, in Folg des mit rhöht I' G chW i l\ d l~~
keit ausströmenden Dampf in b s re ZlIg lVirkuII~ lind 111\1111
eine t rker Vel'brennullg allf d I' Fi llch n inh it de R.OItes
erzielt, daher die D mp~ ntwicklung gea igert wird. B i glolC len
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die Lei tungen von acht verschiedenen SchneIlzuglocoUlotiVl\rtell
für Ziige von 150, 200 und 2/l0 t in den Fig. 1- 3 graphisch
verauachaulicht. Die ältere 2/3gek. Loccmotive, die ansualuns-
wei e noch auf weniger wichtigen Linien als chnellznglocomo-
tive in Verwendung st eht, und die nur mehr in England hie und
da. gebräuchli che noch ältere 1/ 3 gek. Leeemotive wurden als
weniger bemerken werth fortgela sen. Es folg e nun der Reihe
nach eine kurze Besprechung der in Betracht gezogenen Loco-
motiven:
1. Die 111 gek. Locomotive stellt die eigentliche Express-
leeemotive par exce llence vor. Leid er i t ihre Anwendung auf
dem Contiuent in Folge nngiin tiger Reibungsverhllltnisse und
geringer zulässiger Trieba chslasten ausgeschlossen. In E ngland
wird sie auf günstigen trecken
fiir mittel chwere Expresszüge
auf allen Hauptbahnen mit Er-
folg verwendet. Allerd ings ist es
dort auch möglich, die Trieb-
achse mit 18-20 t zu bela-
sten j wenn dann auch noch gut-
wirkende Dampfsandstreu-Appa-
• ~ rate verwend et werden, ist es
~ möglich, vorüb ergehend 3000 bis
o 55001.-.q Anzugkraft anfzubrln-
t gen, F ür Strecken, die keine
10 ] stärkeren Steigungen als 7 bis
III ~ 10 °/00 aufweisen und keine
>~ größeren anhaltenden Steigun-
.. I :; gen als 5% 0 besitzen, ist diese
~ Locomotivtype ganz entspre-
:, ~ chend. Besonders geeignet i t
.. sie für den Dienst jener Ex-
3
. W GI presszüge , die lange Streckeni ohne Aufenthalt zuriicklegen.
31 :;; Die größte Geschwindigkeit,
die im regelmäßigen Verkehl'
angewendet wird, ist 130 bis
14 0 Kilometer tllnuen. Der Gang
die er Maschinen bei diesen Ge-
schwindigkeiten ist noch ganz
icher, was bei der vortheil -
haften Lage der Triebachse,
I % •
Fig. 2. Leistungen für lüge mit 200 t Wagengewicht.
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Fig. 3, Leistungen fü r lüge mit 250 t Wagengewicht.
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berechnet; in derselben bedeute t
v die Kolbengeschwindigkeit in
Meter pr o Stunde. Di es trifft
~il' die gegenwärtig ge brä uch-
hchen Verhllltnis e an Schnell-
zuglocomotivkessoln zu, wo die
Hostflilche 1/ 55- 1/ GO der Heizflä che beträgt und die Rohro dieet,~\'a 80 faeho Länge ihre Durohme ser aufweise n. Die Kohlo
InUlisto dab ei . r: Gf I \ ' I .V . ,. ein e etwa ,)- ac ie err a mpfung aufwel eu. Bei
elb~ndlocomotiven könn on die Pferd e tllr ken b i giinst ige n Ge-
Sc~~wllldigkeiten um 20 -25 % gegen die obigen W erthe ver-
großert erscheinen. ZU!' Ermittlung der Betriebsz one nach dem
~eg benen Relbungsgewi cht e wurde der äußere \\ lderstand der
~,c~m.otiven gleich jenem der Wagen f tg e etzt, Al Reibung '
~, 'ftiCient wurde 150 1.-9 pro 'I'o nne Reibun g ge wicht angenommen.
tesea laß wird besonders beim Anfahren durch Verwendung
~'on Sand häutig überschritten, für mittlere W erthe j doch mag
In dei' vorgleichenden folgenden Dai teIlung di se Zahl al an-
gel1lessen er scheinen. ' ach vorstehenden W er th eu bere chnet sind,
Hauptverbll.ltnissen der Ke el
stell t sich, wie verschi edene Ver-
gleich e ergaben, der obgonannto
Werth fiir die Zugrundelegu ng
,"?n gleichen Kolb eng eschwin-
digk eit en ziemlich gl eich, da von
ders elb n hauptsächlich dio Ge-
schwindigkeit des aus strömenden
Dampfes abh äng t. Die Kolben-
geschwindigkeit ergibt sich für
v.erschiedene Schnellzuglocomo-
tl~arten bei gleich er Geschwlndlg -
kelt etwas verschi eden da fiirb . ,
e tU1IIIIte Betrlebaverh ältniese
Cylinderhub und Raddurchm esser
a~.weicheud gewählt werden
mus eil. In der folgenden 130-
trachtung wurde die Anzahl der
Pfel'destärken auf den Quadrat-
meter Helzfläch« nach der Formel
604 Nr. 39.
dem großen Ra ddurohme ser, sowie dem Fortfall der Kuppel,
aeh e mit den Kuppel taugen el klärli ch ist. Die in Betracht
gezogene Locomotive hat ein Dienstgewicht von rund 50 t. Di
'I rieba ch e i t mit 20 t belastet . Die Heizfläche beträg 150/112,
die ent prechende Rostfläche wär e 2'5 m :t. Diese ist j edoch bei
dem günst igen Brennmaterial auf engli schen Locomotiven \lI i t
geringer beme sen. Der Raddurchmetser ist 238 0 mm, der Hub
(j60 mm. Das Verhältnis der beiden Größen zu einander _ 1_ i t
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ein Verhältni , da arn Continent kaum irgondwo angewendet i t,
für ehr gUnstige tr ecken jedoch an~emessen er cheint. Wi e
aus den Fig. ] - 3 ersichtlich, beginnt eine volle Ausnützung
des Kes els bei normalem Reibungsverhältnis erst bei 60 Kilo-
meterstunden. da das Reibungsg ewicht nieder ist. ZUge mit
einem Wagengewicht vou 150 {können auf der HOl izontalen
noch mit einer Geschwindigkeit von etwa 11!1 Kilollletel'stunden
befördert werden. Auf einem Gefälle vou etwa 4'7 °/1l0 würde
sich eiue Geschwindigkeit von 130 Kilometerstunden noch icher
erreichen lassen. teiguug en von 9% 0 könnten noch mit liO Kilo-
meterstunden überwund en werden, stärkere Steiguugen würden
wegen zu geringen Heibung gewichtes Schwierigkeiteu machen.
Ziige von 200 I Wagengewicht \\ ürden auf 0 % 0 nur mehr mit
105 Kilometer tunden fahr en können. Die Belastuug der von
die en Locomoti ven beförderten Züge ben ägt indessen meist nur
150-180 t.
2. Die ältere 2/ Igek. Locomotive, die heute vielfach noch
in Deut chland und Oestet reich verwendet wird, ist owohl al
clmellzng- als auch Persouenzuglocomotive gebaut und hat dem-
eut prechend meist ens klein ere Räder und kleinere ylinder. Die
gekuppelt en Achsen ind mit 14 t bela tot, währ end da fiihrendtl
Drehg e tell mei 't nur Achsbelastungen von -1 0 t aufweist.
Die höch tc Ge chwindigkeit ist höchstens 80 oder 90 Kilo-
meterstunden, welche jedoch meist wegen des kurzen Radstaude
der Locomotive schon einen unruhigen Gang mit sich bringt. Die
Heizfläche wechselt zwischen 110 und 1301112• Die Iaximal-
lei tung beträgt etwa 650-800 PS. Fiir leichtere Ziige kann
die e Maschinenart bis zu Steigungen von 15°/00 Vel'wendung
tinden. Die in den Fig. 1-3 berücksichtigte Locomotive
die 'er Art hat ein Dienstgewicht von ,16 t. Die Heizfläche bc-
trUgt 120 m~. Bei einem lIebelverhllltnis von _ 1__ ist der Tri eb-
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raddur chme scr mit 18 00, der Hub mit 60 01llm angenommen.
\rähr end ein Zug von 200 t Wagengewicht auf der Horizontal n
noch mit G Kilometerstnnden befördcrt werden kann , sinkt die
Ve chwiudigkeit bei einer Belastung von 250 t bereit unt r
okm, 0 da s dif e Locomotivart fiir so schwere Zii"'c nicht
mehr entsprechend erscheint. Bei einer Bela tUllg von 15 t
können teigungen von 10% 0 noch mit '11'>kill Fahrge chwindig-
keit überwunden werden.
3. m einen ent prechenden Ersatz fiir die obgenannte
Locomotivart für d n Betl ieb der nenen schwercn E pre zü"'e
zu be itzen nnd zu ermöglichen, dass die Höch tge chwindlgkei ten
auf geringeren Steignng en in Anwendung kommen können, baut e
man chwere ~/ I gek. Locomotiven. Wo die eber: chreitnng
von 14 oder 14'0 { Achsla t nicht znHL'sig crschien, mus t m n
durch Belastung der Drehgestellachsen bis zu dieser I' uz da
L ocolllotivgewicht zu steigern tracht en, um dadnrch den Ke sei
ver~rölleru zn können, wl1hrend auf eine El'1löhung des IteilJnngs-
gewichtes verzich tet werden muss. Giinstiger ist es, wenn die
'r l'iebachsen mit 16 { oder noch schwerer belastct w nlen können
da dadurch die Zngk1'llft insbesondere beim Anfahr on bed nt rl
vermehrt und eine gel'ingere Anfahrzeit erzielt wird. Wo
die nicht möglich, ist dur ch Anwendung von Dampf andern
ent prechend auszuhelfen. Die neueren chweren 'A/ I gek. Loc '
motiven baben anch mei t gr ößere Radstände, giin tigere Dr eh-
ge teile und größ I'e 'l'ri ebrlldcr, so dass Gc, chwindigkeilen von
100 - 130 Kilometerstunden gut erzielt werden können, ohne
d irgendwie störende tlewegungen in autl'illiiger Wei e auf-
treten würden. Die hier in Betracht gez ogeue LOCQmotiV6 die l'
Art hat ein Dien tg wicht von :i6 I . Die Triebrä der iud nur
mit je 14 I, so wie auch bei allen folgenden Typen , bela ~et,
um der Allgem inheit mehr zu ent prechen, da bi h r nur wenige
Bahnen eine Erhöh ung de Ach drucke über 14 t eingeführt
haben. Die Heizfläche i t mit 150 m:! angegeb n. Die Trieb-
räder haben inen Durchme er von 2 110 U111/, wilhrend der
Cylinderhub 600 mm beträg t. it Rück icht auf den g~'oße~1
Rad tand der Locomotive er cheint dr bei eine Je chwindlgkelt
bis 12 Kilomet r tunden zul ig, di Locomotlve lei tet j~do.ch
auch auf Bahnen mit t iefer begrenzt r Jlöch tge chw ~nd~g­
keit Außererd ntliche um omehr al i di Höch tge clnn n1ltg-,
keiten auch auf geringen teigungen erz ielen kann. 0 kann
auf einer teigung von 1°/00 ein Zug von 250 I, auf einer s~lche~1
von 2'nO/ oo ein Zug von 2 0 1 mit 0 Kilometer tunden befordCl.t
werden, während in der horizontalen Strecke obige Züge nut
86, re p. 9:3 Kilometer tunden befördert werden können - falls
die e Ge chwindigkeiten b hördli ch genehmigt lnd, Leicht~re
ZUge köunen von olchen Ia chineu mit ganz b deutend en (,etschwindigkeiten befördert w rden 0 \\ ürde ein 150 I.Zug an
, . g
der Horizontal en mit 100 Kilometer tund 11 , auf einer tel~.uII
von 4% 0 noch mit 0 kill gefahr n werd u könn n. Ian wnrde
also mit solchen Ma chinen anf gün tigen tr ckcn mit l eich~ercn
Züg en ganz eut Hel geschwindigkeiten von 5 - 90 km erzl,elen
können, wie die Erg bni e in England und Amerik a bewel en.
Gegenwärtig werden cln rere ~/l g k. Locomouv eu mei t nach.
dem Verbund y tem gebaut 0 da obi e L i tung n ogal
noch über chritten w rden können. Da b i den großen K ein.
di er Locomotiven die Ke elkraft während d Anfahren a~lt
kurz e Z it mehr nl normal b an prueht wei d n kann, i t ell~
ra ehe Anfahr en möglich. ~5 r-Züge könn n mit obge ll a l1l~.te l
Locomotive noch uf 100/00 mit 35 Kilomet I' tnude, 200 {-Zuge
auf 12% 0 mit b neoleb r Ge chwindi keit b fördert werden ,
tärk ere teigungen würden, fall i auf läng ron trecken vor-
kommen würden, chwierig zu überwinden ein. .
4. Th cilwei e um da Locomotivgewicht trotz verhliltn~­
mäßig gering er Ach belastun gen erhöhen zu können, th i1wel o
um für eine breit e Feuerbü ch e Raum zu g winneu, hat man
bei einzelnen z\ eifach gekuppelten Locomotiv n mit fiihrend~lll
Drehge tell eine w itere Laufach 0 hint r den Tri ebach en .111-
ge tellt, auf welche Wei e ~ ~ g k. Locomoti von n tchen, Diese
.\c h e wird mit 10-12 { beia tet, Da Gewich zu chu kOlllm~
fa t ganz dem Ke 1 zu lu t , da d ewicht d r Ach e 1~1I
de nach riick\~ 111 v rilln" rt n Rahmen nich bedeutend I t.
olche la chinen w 1'11 n in .\ mel'ika eit 18!J·j gebaut, ie fUhr~n
dort den 'amen d r Atlanti c-T\·p . .\m ontinent w rden , le
von der l ' ai er F rdin nd _. ' ordbahn un d r P Izi chen I,~hn
gebaut, neuerding hat, nch di Franzö i eh "'ordbahn ellle
olche I chin im Bau di auf d I' l'ari r u teilung Zl~
hen in wird. In Engiand h t die VI' a Torth rJ~ R. ~{ . ~1:~
die Lan ca hil' and York hir R. 1. 01 h' Locolllotiv en 1111
. . . d u rk tellbranche, wovon dl I tzt r g g nw 1'11'" 111 er I
Expr e locomotiv n Europa \"or t Ilt ( I 0 '0 m 2 lIeizll1lc le,
59' 7 t Dien tg wicht, d: von 3j' 1 H ibung' "'ewicht) . Die u.nl I:
der ZiITel' in d n Figur n b rück ichtigte Lo omotive die el
.\ r t hat ein Di n. tgewicht von 70 I . Die beid n g kupP 1t~n
.\ ch en ind auch hi r nur mit 1.1 I bit -t, 0 d ~I n
Reibung gewicht von 2 { aufg bracht \ 'ird. l)j groß He:~'
tlllch VOll 180 m'.l ermö"licht b d Ull'IHI G chwindigk it ' n bld
weg 11 de groß n A 'h tand der Locomotive auch ich r I~I~
Inhl rr eicht W rden könll n. Die Tri br, d I' d r Locolllot1\ b
b sitz n einen DUl'elun r Vnll ~27 0 mm, w.lu'cnd der l1u
6:10 11/111 b tr, gt. D \' -rh, Itni di l' b iden bme . ullg n zn'
1 11 1' d r lIud-einander i t d h I' --. ZUg VOll 20 t können
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zOlltal n mit 9:i 10m be lird rt \ erdelI. Wird in Wich tg hwin~ig­
keit VOll 11 Kilomet rstuud 11 I r d n B tri b zu 1 'n 0 k IIn d~ 1t
mit obig n Zug bel' it auf in r t igun von 30/ 0ll erl'OIC ~
d E" I 2~' . " d uf d r Hol"I'wer en. III I.U von 0 0 I Va'" IIg \ 'Icht wur n , .
zontal n km rr ich n k"nll 11 w. h1' nd 0 km noch uf eJl~el
' teigung von 2'61l/oo mö lieh \ ;, n. Wird eine K Ib ng ChWl
n
-
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digkeit von 6'5 1/1 per ecunde noch al zullt ig erachtet, so
k~nn die Geschwindigk eit von 125 km erre icht werden, welche
nnt dem :WO t-Zug auf einem Gefälle von 6 '()O/00, mit dem 250 t-
Zug auf einem solchen von 6'5% 0 möglich i t . teigungen bi
100/00 können, wenn sie nicht zu lang sind, mit obigen ZUgen
genommen werden, doch fäll t hi ebei die Ge chwindigkeit auf
etwa 40 Kilometerstunden. Wo die Zugkraft einer zweifach ge-
kup!)elten Locomotive an reichend i t, verdient die '2/:, gek, Loco-
lUotive jedenfalls den Vorzug vor 3/0 gek. Locomotiven, die
nenerding in Amerika und England auch auf ebenen trecken
zur Beförderung von Expressziigen in Verwendung kommen, da
let~tere Locomotiven bei höheren Fa hrge chwindigkeiten bedeutende
~elbungsverluste aufweisen und das große Reibung gewicht
eigentlich nur beim Anfahr en ansgenützt wird.
rl. 'Yi e wir gesehen haben, sind vorstehende zweifach ge-
kuppelte Locomotiven nicht fllhig, schwerere ZUge auf teigungen
':~Jl1 mehr als 10% 0 mit entsprechender Geschwindigke it zu be-r~l'd ern. Man wendete dah er schon früh er auf Gebirg bahnen drei-
~ach ge.kuPJlel~e Locomotiven an, die in der Regel den GUter -
ocomotlven flir ebene Strecken ent prachen. Später ah man die
Vortheile einer führend en Laufach e ein, und e ent tand die
nach dem amerik anischen Vorb ild benannt ~rogul-T\' I)e ". DiB ' I"' " J
.el ugung einer beweglichen, einstellbaren Lanfach e ermöglicht
IIIcht nur die Anwendung einer höheren Fnhrze chwindigkeit,
sondern auch eine entsprechende Vergrößeru ng de Ke els. Die e
3/ 1 gek. Locomotivart fand in der chweiz sta rke Verbreitung ;~~it Au nnhme der Gotthardbahn (die eine S i>gek. Locomotiv '
~I1' den chnellzugdienst verwendet) stehen anf allen schweize-
1'1 chen Bahnen solche Locomotiv en in Verwendung 3 gek Berg-
s I I . " '
c ine IZllglocomotiven werden fern er noch in Belgien, Rus land
un,d Spanien angewendet. Wo keine besondere 1e chwindigkeit
bei ,größeren Zuglas ten gefordert wird, ent pricht diese Loco-
motIvart noch bis zu teigungen von 250/ llO • Die al Beispielfte~"lIhlte Locomotive hat ein Dien tg ewicht von 50 t. Das
elbungsgewicht ist mit 42 t fe tgelegt. Die Heizfläche von~50 ",,2 liefert genug Dampf, um bei ein r Ge chwindigkeit von
o JÜlometersl.unden etwa 880 PS zu liefern. Der 'I'riebraddurch-
lUessei' beträgt HiOO, der Hub G20 111111 , ents prechend einem Hebel-
verhältnis von 2~4' Ein Zng von I so t wird auf einer teigung
v~n 20% 0 noch mit 30, auf einer solchen von 2iiO/ oo und mehr
mit 25 Kilometerstnnden befördert. Günstigere Geschwindigkeiten
~erden mit Ziigen von 100-120 t erzielt , und sind die in der
k egel die Belastungen, die auf obig-en Steiauneen in Anwendung
~nlln,en, Züge von 120 t werden auf 200/00 mit 3 , auf :!flO00
~It 28 Kilometer tunden befördert. Die Ma imalge chwindigkeit
b~esor Locomotiven ist wegen der kleinen Räder meist mit 70
b~~ 75 I~ilometel'stun~en ,beg~'enzt, :Vegen d?r gün tigen Lei tu ngen
. germgen Geschwindigkeit en konnen die Locomotiven auch
nut Vortheil als Güterzuglocomotiven verwendet werden.
kel 6. Wenn schwer o Ziige mit möglich t hoher Geschwindig-
'~,I t auf tärkeren , anhalt nden telgungen b fördert werd en
mussen, 0 genügt die vorgenannte 1I/, gek. Type nicht mehr,
und. es tritt an ihr teile die eigentliche Berg chnellz ugloco-
~:~~IV mit einem fiihrenden depp ela ch ig n Dr hg . telle und
.~ , gekuppelten Achsen. Der Kessel kann dann sehr gr oß au -
~~tllhrt werden, und es ist möglich, b deutend höhere Ge chwln-
.Igkeiten bei der Bergfahrt zu erz lelen. Da Reibung ge wicht
Ist b' .d el omer Achsbelastung von 14 t für 3 Achsen 42 t. In-
essen ist man mit der Achsb hlstung b i die n rebirgsloco-
motivon schon weiter gegangon nnd hat 15 und 16 t in ein-
~elnen Fll1len zugelassen , da boi inem Heibungsgewicht von
l<'~ t die ~ugkraft, welche die Wider iibertragen, in gewissen
,1lIen nicht mein' ausrei cht, wllhl'61HI der K I noch dioselbo
gut aufbringen kann. Wo eine Erh öhnng de Achsdru ck nicht
au reicht, wird mitunter dm'ch Anwendung von Dampti andern
an 111 h l' e l' e n Triebachsen es ermöglicht , die Zugkraft weniO'sten
z,eitwei e zu erhiihen. :1/., gek, Locomotiven kann man in'" zwei
GI'Uppen theilen, von welchen die er tere al eigentlich BerO'loco-
mOli" anzu ehen ist und nnr fiir au g prochen Bergstr cken
Verwendung findet, die damit erreichbare Höchstgeschwindigkeit
ist nicht bedeutend und beträgt 70 -80 Kilometerstunden. Die zweite
Gruppe von 3/5gek. Locomotiveu ist be timmt, schwere Ziige
auch in der Ebene mit hohen Geschwindigkeiten zu befördern,
gleichwie auch Bergstrecken ohne Maschinenwechsel mit höheren
Geschwindigkeiten zn überwinden, sonach gewis ermaßen Thal-
und Berglocomotive in sich zu vereinigen. Die erste Gruppe ist
durch die in den Figuren mit 6 bezeichnete Locomotive vertreten.
Dieselbe hat ein Dienstgewicht von 60 t. Da Reibungsgewicht
beträgt 42 t. Die Heizfläche ist mit 180 1/12 bemessen, Bei einem
Hebelverhältnis von _ 1_ beträgt der Cylinderhnb G60 11\1/1, der
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Raddurchmesser 1580 1/Im. Entsprechend diesen Verhältnissen ist
bei 5 111 Kolbengeschwindigkeit noch eine Fahrgeschwindigkeit
von 80 Kilometerstund en zulll sig, die bei einer Zuglast von 150 t
sogar noch auf einer Ste igung von G'SO/oo beibehalten werden
kann. FUr eine Last von 200 t vermindert sich dieses Maß auf
etwa 4% °' Ziige von 150 t werden auf 25% 0 noch mi,~ 30 "~1/
befördert, auf 200/00 mit 40Kilometerstunden, chwerere Zuge, wie
es die durchgehenden Expresszüge ind, können mit solchen
Locomotiven auf Steigungen von 20-25% 0 mit entsprechenden
Geschwindigkeiten nur noch schwierig befördert werden, dagegen
sind die Le ist ungen auf Steigungen von circa 15% 0 noch sehr
giin tig; so wird auf dieser Steigung noch ein 200 t Zug
mit 48 ein 250 t Zug noch mit 35 Kilometerstunde be-
fördert. 'E s eignet sich daher diese Locomotivart fiir Steigungen
' von ')50/ wenn ZUge von 150 t oder weniger 'Vagengewicht
- 00' "beförder t werden mii sen. Wenn es möglich I t, da Reibungs-
gewicht durch Vermehrung des Achsdruckes zu vergr ößern,
können etwas gr ößere Zugsla ten erzielt werden. Um daher be-
sonder schwere Expre sziige ungetheilt über Bergstrecken von
25Ofc)O und mehr zu befördern, hat man in einzelnen Fl111en be-
reits "/5 oder .1/'1gek. Locomotiven anwenden müssen. Die 3/5.gek.
Locomotive wurde zuerst in 4merika für den SchnellzugdIenst,
verwendet. In Europa war die Gotthardbahn die erst e, welche
eine :1/0gek. Schnellzuglocomotive für ihr e Bergstrecken anwendet~.
Es folgten dann viele deutsche und französische Bahnen. DIe
meist en dieser Locomotiven sind nach dem Viercylinderverbund-
syst em von De G I e h n gebaut. In Oesterreich hat die Siidbahn
sowie die Nordwestbahn a/ogek . Locomotiven eingeführt, die auf
teignagen von J5-200/00 den Schnellzugdienst all ein be orgen.
Die österreichischen Staats bahnen haben eine iiberaus starke
:1/0gek. Locomotive seit 1898 im Betri ebe, welche jedocl.l we~en
der Fähigkeit, hohe Geschwindigkeiten zu erlangen, Cl~entltch
zur zweiten Gruppe der :1/[,gek. Locomotiven zu rechnen I t. In-
dessen hat sie anch teigungen von 22% 0 auf längeren Strecken
zu überwinden.
7. Wi e schon friiher bemerkt, sollen die Leistungen der
:I/"gek, Locomotiven, welche für be onder hohe Ge chwindigkeit
bestimmt sind und auch auf tr ecken mit giinstigen P rofilen ver-
wendet werden, getrennt behandelt ein, Die Verwendung von
:1/5gek. Locomotiven fü r Expre züge auf ebeneren trecken geht
von Nordamerika aus, Bei der Beförderung von schweren Express-
zügen auf langen trecken mit mehr gebrochenen Profilen, stark
wechselnden 'Vitterungsverhältnissen und häufigen Aufenthalt en
werden an die Leistungsflihigkeit der Locomotiven besondere An-
forderungen in Bezug auf Ke seikraft und Zugkraft gestellt, so dass
diese von :l/ r, gek, LocOlllotiven leichter gebot~u werde~1 als von
'2/ I gek, Locolllotiven. Ers tere Locomotiven ,konnen le~cht~~· an-
fahren, sie vermögen auch kiirzere locale SteIgungen mit ~~'oßer01'
Geschwindigkeit zn nehmen, nnd ihre große Reserve an RClbungs-
gewicht gestattet anch bei Glatteis, turm nnd chnee mehl'
Gewlthr gegen Versplltungen. Die Triebräder .dieser :1/[, gek, ~x­
pro slocomotiven sind selten größer als 18?0 bl~ 1900 11111/,.. meIst
weil es der Hadstand nicht zul1i st , sie gro ßer auszufuhrcn.
Es O'ibt natiirliclt auch Locomotiven dieser Art, welche thei!-
weis~ als Gebirgsscitnellzuglocolllotiven ver.wendet ~,'el'den, .wie
sich iiberhaupt keine scharfe Grenze ZWIschen dle~en, bel.den
Locomotivurten herstellen l1i st. Die größten Gescll\vlIIdlgkelt en
liegen tiefer als jone der ein- und zweifach gekuppelten Loco-
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motiven, da naturgemäß bei kleineren Raddurchme sern keine so
hohen Geschwindie ke lte n zulä ssi g erscheinen. Dagegen hat die
Locomotive die Fähigkeit, auf geringeren Steignngen noch .0
bedeutende Geschwindigkeiten zu erreichen, das bei Bahnen mit
tiefer begrenzten Höchstgeschwindigkeiten ihre Anw ndnng ganz
be onders vortheilhaft erscheint, um die Hi.ichstgeschwindigkeit
möglich t auszunützen. So hat die Locomotive 7, welche in den
Fig. vertrete n ist, die Fähigkeit, auf einer Steigung von 2' 30/1~1 noch
90 km, auf einer von 4'7% 0 noch 80 km mit einem 20 0 t-Zng ein-
zuhalten, während ein 250 z-Zugdiese beiden Ge chwindigkeit n noch
auf teigungen von 1%0 und 3 % 0 beibehalten könnte. Es vermöchte
also eine olche Locomotive auf Strecken mit 3% °' wenn die
größte zulä ssige Geschwindigkeit 80 km betrüge, 250 t mit dieser
:Maximalgeschwindigkeit zu befördern, während erst auf einer
teigung von 5% 0 die Geschwindigkeit auf etwa 70 km fallen
würde. Nur einzelne oder gar keine Aufenthalte vornnage etzt ,
könnte man sonach auf Strecken mit größten Steigungen gleich
den oberen Züge mit 70 bis 7:i km Reisege chwindigkeit be-
fördern, wenngleich die größte zulässige Geschwindigkeit nur
okm per tunde betrüge.
Auf Strecken mit günstigerer Höchstgeschwindigkeit könnte
die genannte Locomotive noch bis 110 Kilometerstunden ausge-
nützt werden, was bei dem Raddurchm esser von 1900 zu dem
Hnb von 640 mm einer Kolbengeschwindig-keit von 6'5 m ent-
spricht. Die Heizfläche wurde bei dieser Leeemotive mit 210m:?
fe tge etzt, während das Dienstgewicht 70 t beträgt, wovon 42 t
auf Reibung gewicht entfallen. Aus Fig. 1 ist zu entnehmen,
das diese Locomotive auf der Horizontalen mit den noch immer-
hin bedeutenden Zuggewicht von 150 t ca. 108 lim per
tunde erreichen kann, die höchste Leistung auf der Hori-
zontalen unter allen angeführten Locomotiven. Die mei ten Bei-
spiele solcher Locomotiven bietet ordamerika, wo die e Loco-
motivart auch großen Antheil an den zeitweise tattlind enden
Record- chnellfahrten nimmt. In Europa i t diese Type noch wenig
vertreten. Das schön te Beispiel 15ildet eine neue Locomotive der
•' ortll-Eastern Railway in England mit Tri brädern von 1861 mTII
Dnrchme ser, welche fiir die Strecke York-Edinburgh mit
kürzeren stärksten • teigungen von 10'4 % 0 bestimmt ist. Ferners
sind zu dieser Type die neuen Locomotiveu der ö terreichischen
Staat bahnen zu zählen, welche den Betri eb der Schnellzüg auf
den Linien der alten Kronprinz Rudolfbahn besorgen. Die Loco-
motiven ind zwar gegenw1irtig nllr mit einer Höch tge chwindig-
keit von 90 Kilometerstnnden bedacht, welche aber auf geeig-
netem Oberbau lind mit geeigneten Ziigen leicht 11m 20 0/0 er-
hiiht werden könnte, da die Tri ebrllder einen Durchme seI'
von 18201llm besitzen ulld ein Radstand von 8·l60 mm die
be te Tewlihr gibt, bei hohen Geschwindigkeiten einen icheren ,
ruhigen Gang zn erzielen. Weitere 3/5gek. Locomotiven fiir be-
sonders hohe Geschwindigkeiten besitzt noch die Franzö i ch
o tbahn und einige 1'11 ische Bahnen, wo weg n der gering n
zulä igen Achsdriicke die zweifach gekllppelte Locomoth' noch
enger begrem:t er cheint. Diese Locomotivart hat auf den weniger
günstigen Hauptlinien 1lfittelenropas noch eine stl\l'ke Verbreit ung
zu gewHrtigen.
8. Wie wir unter 6 gesehen haben, reicht die 3/5 ~ek .
SchnellzuO'locomotive fiir Berg tr cken mit teignngen \'on 2 .1 1\~1
und mehr nicht mehr aus, wenn Züg 1iiO t oder mehr wi g n.
Da nun moderne Expre sziige bedeutend schwerer ind und d I'
Vor panndienst ebenso wie ein Theilen der ZUge umst1indlich
i t, hat man in einzelnen Fllllen bereits zu ~ /4 und 4/" gek.
Locomotiven greifen milssen. Die unter 8 berücksichtigte Loco-
motive ist ' / ,. gek. Sie hat ein Dienstgewieht von 68 t, in
R ibung O'ewicht von r,6 t. Die Heizflllche betr gt 240 m2• D I'
Raddurchme seI' kann wegen des zu1lls igen festen Rad tand nur
mit 1300 111m b mes en sein, während der Hub 640 mm Le r1lgt.
Auf 2 f, 0/ 00 kann diese Locomotive noch einen 1f,O t-ZoO'
mit 43 Kilometerstunden bemrdern, wllhrend 33 J\ilometer tunden
noch fiir einen 200 t-Zllg zul1issig er. cheinen. I r,o t-Ziigo können
sogal' noch auf 3011/ 00 mit34 KilometerstIllllIen befiird rt werden.
• atnrgeml\ß sind aber bei dieser Locolllotivart die Wich t·
ge chwindigkeiten auf ilO, eltener liOkill begrenzt, da wegen
der kleinen Räder und de großen Heb lver hältni e bei "ierfacher
Kuppelnng weder eine allzucroße md rehunz zahl noch Kolben-
geschwindigk it erlaub t W rd n kann. Inde en i t dies wenilJ'er
von Belang, da die e Locomotiv rt nur fii r Gebirgsbahnen be'
stimmt i t, wo hohe Te chwindigkeiten auch aus anderen Gründen
nicht erre icht werden können. Auch die e Locomoti"art wnrde
in Amerika zuerst fiir chnellzüge ang wendet j ie i t dort unter
dem 1Tarn n ~ on olida t iou ' die 4/r, g k. iit rlocomotive filr ber-
gige trecken. Bei der teten Zunahme de ewichte von Expre s-
zügen wnrde nun auch ie zur E pr locomotive. In Euro~a
wurden bi her nur auf den ö t 1'1' ichi eh n Alpenbahnen, WIC
Brenner, Arlberg, Pu t rtha l und ennn ring, eicene ~/~ gek.
Schnellznglocomotlvan verwendet, während auf den übr iaen Berg'
bahnen, wo Sft und 3/:. gek. Locomotlven nicht mehr an reichten.
mei t nur 4/ 4 gek. gewöhnliche üterlocotuotiven Verwendung
finden, oder e wird "011\ Vo panndi u an iebig Anwendnug
gemacht. I
Die wären die g bräueblich ten Locomotivarteo. welc ie
geg enw ärtig al chnellzug leeem otiven in Yerwendllng teh eu-
Es i t leicht zu erkennen, da jed Locomotlvr rt nur ein be-
stimmt Gebiet anfwei t, innerhalb welch 11\ ie giinstig an ge-
nützt werden kann, und die e Gebiet i t nur bei eeigneter Be-
la tung derartig, da fiir eine geg b ne Bahn trecke ent-
pri cht, Die in den Fig. 1-3 ge7.eichneten längeren
Curvenä te t lien die Lei tunzen d I' elnzelnen Locomotirar~e;'
bei gegebener Ge chwindigkeit und Zugbeln tnnc (au chließhc I
Locomotiv- und 'I'endergewicht) dar . •'ach unt n i t die e Cur \'e
durch eine steiler verlaufende urve abe schlo en, welche jenes
Gebiet vor tellt wo die Re ellei tung größere Zugkrlifte er -
gibt, als da Reibung ewicht zu üb rtra u vermaz- Bei den
chn llzugl ocomotiven fiir hohe chwindigkeiten auf ebeneren
Strecken i t die e Gebi t nur iir da Anfahren von B deutuU~'
Durch Anw ndung von and kann di Curve b d utend na.c tl
I d ·· . ' t di e e (leblerecht "er egt wer en. Für B rglocornotiv n I I I
wichtiger, da oft chon im Betri eb ge orderte Bean plllchungel
in da eIbe fallen und di Re lkratt nicht an genützt werden k~nlll'
1 I L omotlVelUm diesem m tand vorzubeugen, bekomm n 0 c io oc d
mei t klein re Ro tfläch n , al. die große Hei7.tl1lche .for 1'1~
würde wodurch bei g rineer en G chwindi k it en di Leistung
, . I t iiber-
cnrve de KInich 0 ehr j n deo R ibnnz g WIC I •
. I "ß Oekonol11 lPraet, Eine Folae davon i t übrigen anc I gro ere A
im'" Heizmat eria l . Da Bergl ocomotiven in be ond?re beim ,~.I.­
fahreu auf der teigung, hl cht 11 ReibulIgBverh Itm en u. . I'e'
. . 1 b I"rft 11 ( Ieiner bedeut nden Re erve an R Ibung g WI C It el u ,
nicht imm I' geboten werden kann, iud D mpf and tr uappardate
T b I' wer eil
an mehreren Tri bach en drin end g bot n. 1 ach 0 en 1111 D'le-
die Lei tun'" curven durch horizontale Gerade abge chlo en. I " t
• I . d' k 't berec InO,Ibeu sind nach d I' größten Kolben c 1\ m Ig I I'
. I 5 I 6' 5 m pewelche je n ch der LocoUlotivart, Z\ ' I I n UIH I leI'
cunde liegen. Die e In. imal chwindl k it n, wIch aU ,:er '
Locomotive Ib t en pring n ind übrig n noch anderen
, . ß C"lind rn,hilltnis en wie Anordnung von IIl1\eren od I' llu er n J If
'. .' . rfen alGröO der geng ewi ht , Rad tand u. " \\. , unt 1\\0 '. en
. .. d k l' l1geml'lnwelche IlIer II1cht lII gegangen wer en nn. m ,. . t-
. 11' I L ot1\'en nwurden obi'" Z hlen den J tzt gebr uc I IC I n 0 om . I-
. d . la lIua
nommen. 1 un g tat e aber dIe An\\" 11 ung emer . \_
ge chwindi krit von 0 oder 90 Kilom tel' tund n in d nIl riot n ·ten F 11 n ein voll u nütz n der Locomotiv •uf der 0 If
. . I . er t al
zontal en oder auf ml\ßigen tOlgungen, VI weDig I' . n1.1
Geflll n, wo di Höch g ch indigk it n noch .tiefer be~~~ 1
ersch inen. D nke man ich di L i Lungen 111 den ~~'klll
und 2 mit ein I' Horizontal n in der Höh von 0 d I' b ten
T chwlndigk i ab chnitt n, 0 fallen grade d! 'cher
L i tnng n inig l' Locomotiv n w g, w Ich noch durch :~u 1 I<:
und ökonomisch von den Locomoti" n 1'1' ich erd n k ,n~ n·(le.
ind also nicht die Locomotivell die I' a he, w, rum. h?; der
. chwindigkciten lIicht gefahren wrnlen, 8 01\(1 1'11 I dlg~l cl~ keil
Ob rbau, drr die Fe . t etzung piner höhrr n chWlllf 19'111'le
. cken 0hind rt, vorau. g zt , es hand It ich um b n I' . I' .
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un\'erhältnismäßig kleine Krümmung halbmesser. 'Vie sehr ich
din Geschwindigkeit auf kleineren telgun gen, au f der Horizon-
talen lind auf Gefällen verb essert, wenn mit der Ge chwindig-
kcilsgrenze nach oben gegangen wird, geht an folgenden Zahlen
hcrvor, welche der Fig. 2 ontnommen sind lind für die 2/ 5 gek.
'chncllzuglocomotive und fiir einen 200 t·Zug gelten.
Ge h ' di kei , Kil I teigung Gefälle
sc W1ll Ig reit lD I ometerstum eu 5 0/ 2 0 I 0 2 0/ 50/ *)
00 100 00 ' 00
bei zulässiger Höchstge chwindigkeit
VOll 0 Kilometerstunden , , . 70 0 0 HO 80
bei zulilssiger Höchstgeschwindigkeit
VOll 90 Kilometerstunden , . . 70 5 UO 90 HO
bei zUl1lssigOl' Höchstgeschwindigkeit
Von 120 Kilometerstunden 70 H5 96 107 120
Riickt also die Höchstgeschwindigkeit von 0 auf 120lml
per • tunde, so ist bei g l e i c hol' Zugbela tung und g l e ich e r
Locomotive mindestens eine Beschleunigung von 20 % der mittleren
Fahrgesch windigkeit möglich (entsprechend der e chwindigkeit
auf der Horizontaleu). Außerdem erwäch t der Vortheil, dass
Fo.rch'ullgen, die innerhalb gewisser Grenzen immer mözlich ind,
bei 120 km Höchstgeachwiudigkeit auf all en teiguugen und Ge-
f~HJen mit Ausnahme der letzteren, die sich 50/ flO näh ern, zulä sig
Sind, so dass Verspätungen leichter eingebracht werden können.
Bei (I km Höchstgeschwindigkeit i t nur eine Forcirung auf den
Ste.igullgen von 2 -50/00 zulä sig, eben dort, wo sie am chwersten
erZielt wird . Will man also die Möglichkeit, Ver plitungen ein.
Zubringen, nicht aufgeben, so muss von vorneherein ein e niedrlgere
Geschwindigkoit für die Berechnung der Fahrpläne angenommen
w~rden, die zur Folge hat, da s die zul äs ige Höch tge chwindig-
k~lt bei der noch weiters hinzukommenden Abrundung in ganzen
I ~ nu ten nach oben im normalen Fahrplan gar nie au genützt
Wird. Es ist sonach erklärlich, da s man in England und ! Tord-
amor ika, neuerdings auch in Frankreich, so bedeutende Fahr-
geschwi~ldigkeiten mit Schnollziig n zu erreichen vermochte, ohne
dass die vorwendeten Locomotiven iibertrieben kräftig ind,
wäh l'end in Oesterreich und Deutschland mit fast ebon 0 kräf-
tigon Locomoti ven auf gilnstigen Strecken Leistungen von 75 bis
80 hll POl' Stunde als Reisegeschwindigkeit äußerst schwierig zu
el'l'eichen sind, meistens aber tief unter diesen Ziffern bleibt. Die
gee ignetston trecken für Schnellzüge ind sol che, wo keine
stärkeren Steigungen als 5% 0 auf größer n Längen vorkommen.
Bei. mittlerer Belastung leisten die modernen clmellzugloco-
mot iven, ( ine schwere ~/4 oder '2/5gek. Locomotive) Au gezeich-
n?tes, indem, wie boigegebene Fig, zeigen, hieb ei Ge chwin-dl~keiten von 80 bis 100 km per tunde noch zul lt ig sind,
durch das Herabdrücken d r Geschwindigkei grenze wird aber
eben die Ausnützung solch günstiger trecken vereitelt, und wa
auf der Horizontalen und Geflillen leicht err icht w rd n könnte,
Il~US, auf teigungen umso schwerer erkauft werden. E i t aber
~lI~zige Möglichkeit, um bei tiefer begrenzten Höchst ge chwindig-
,elt,en höhere Fahrgeschwindigkeiten zu erzielen. Auf die e' ei e
Ind solche Bahnen gezwungen, vor allem anderen Locomotiven
ZI~ bauon, die auf teigungen bed eutende Lei tun gen erzielen,
Während die Fähigkeit, höhere Geschwindigkeiten zu erzielen,
~~hr in den Hintergrund tritt. 80 oder 90 km Fahrge chwindig-
e~t lässt sich ja auch noch von Locomotiven mit vergleiche -
ieise geringen Raddurchmessern err ichen (Gotthardbalm 1600 mm
,addlll'chmesscl', 90 km Höchstge chwindigkeit). Es i t daher
1~lcht zu verw undern, dass die s/" gek. Locomotive, die eigent-
hch ine Bergloeo mottve genannt werden kann, allmählig auch
ZUm Betrieb von Schnellzilgen auf verhältnismäßig günstigen
Bahnstrecken herbeigezogen wird, wie unter Punkt 7 bei Be-
Schreibung die er Locomotival't schon ge agt wurde. Da jodoch
?,lche Locomoti ven sehr schwor sind, einen vorhältni mäßig hohen
Eig nWiderstand hab en und das Befahren von Steigungen
--, . ) Auf dem Gefälle von 50100 winl anf einigen B hnell bereits
eine Weitere Reduction der Geschwindigkeit vorge chrieben, wogegen
z. B. die Französische Nordbahn solche Gefälle mit 120 knl noch an zu·
nützen erlaubt.
mit höh eren Geschwindigkeit en einen bedeutenden Kohlen-
verbrauch ergibt , ist ihre Verwendung nicht ge rade besonders
ökonomisch. Es er sche int al 0 eine Erhöhung der Geschwindigkeits-
grenze in dieser Hin icht soga r ökonomisch, denn die zweifach
gekuppelte Lo comotive ist leichter , hat weniger Ei genwiderstand,
niitzt sich nicht so ra eh ab, und es kann auf den st ärkeren
teigungen eine angeme sene, ökonomische Geschwindigkeit zuge-
lassen werd en. L etzteres ist auch in En gland gebräuchlich, dort
werden St eigungen, die allerdings weder star k noch anhaltend
sind, mi t überraschend geringen Gesch windigkeiten befahren.
Ganz besonders gilt dies fiir Ziige , welche mit ringekuppelten
Locomotiven befördert werden. Da jedoch die Horizontalen und
Gefäll e mit sehr großen Geschwindigkeiten befahren werden, fallen
die Verluste an Zeit auf den teigungen weniger ins Gewicht.
Dies ist auch ein Hauptgrund. warum die nngekuppelte Loco-
motive in England heute noch in allen Ehren steht und ebenso
schwere Züge schneller befördert als in Mitteleuropa zweifach
gekuppelte Locomotiven von bedeutend größerer Leistungsfähigkeit.
Je günstiger die Bahn ist, das heißt j e geringere Gefälle vor-
kommen, um so empfindlicher wird eine ti efliegende Geschwindig-
keitsgrenze empfunden. Aber auch Bahnen im Hügelland und
selbst Gebirgsbahnen werden davon um so stärker betroffen, je
günstigere Cnrvenhalbmesser sie besitzen.
Znm Schlu se mögen noch in Kürze alle jene Ihnstände
zusammengefasst sein welche e erm öglichen, bei ti ef begrenzten
Höchstgeschwindigkei'ten thunlich t hohe Dnrchschni ttsgeschwin-
digkeiten zu erreichen, Be onders vor theilhaft wird es sein,
wenn lange trecken ohne Aufenthalt durchfahren wer den können,
eine Hauptbedingung fiir jeden zwe ckmäßigen clmellzugbetrieb.
Die erlaubte Höchstge chwindigkeit soll im Fahrplan möglichst
an genützt werden, was am besten nach der chon fr üher be-
sprochenen Rechnungsweise mit Viertelminuten oder einem noch
kl eineren Bruchtheil von Minuten stattfinden kann, Die größte
Aufmerksamkeit ist einer richtigen Wahl der Locomotivart zu
chenken, Wie wir ges ehen, soll die Locomotive nicht nur er-
möglichen, auf der horizontalen und fallenden Bahnstrecke die
höchste Geschwindigkeit zu erreichen, sondern auch befähigt seiu,
auf Steigungen möglichst dieser Grenze sich zu nähern, Dies
kann nur stattfinden, wenn sehr starke Locomotiven in. An-
wendung kommen, die ihre größten Leistungen auf der Steigung
entwickeln, während die Fähigkeit an und für sich, hohe Ge-
schwindigkeiten zu entwickeln, weniger von Belang ist, da solche
ohnehin nicht zulä sig sind. Da leider häufige Aufenthalte bei
den Verkehrsverhältnissen Mitteleuropas unvermeidlich sind, ist
größerer 'Verth auf rasches Anfahren zu legen. Es sind demnach
große Kessel und erhöhtes Reibung gewi cht uothwendig, das bei
niederen Achslasten oft mit zweifacher Kuppelurig nicht mehr
entspricht. Wie man erkennen wird, weicht eine Locom otive, die
vorstehenden Forderungen ent pricht, von der chnellzuglocomotive
für ebenere Strecken ab, Es ent teht eine Locomotlve mit großer
1 eibung und Dion tgewicht, großen Cylinder- und Hebelverhält-
ni en bei geringem Triebraddurchme er, kurz, eine Lo comotive,
welche mehr einer Berglocomotive ents pricht als einer chnell-
zugloeomotivs. Es ist nothwendig, dass die vsrwendeten Loco-
motivtypen den zugewiesenen Bahnstrecken möglichst angepasst
lnd. Sie sollen timt ächlich mit der zugewiesenen Zugsbelastung
ihre Dienststrecken mit der kürzesten Fahrzeit durcheilen. Sind
längere Steigungen oder ganze Gebirg stre~ken ~~rhanden, ~o ist
zu erwngen, ob die Aufenthalt für eine,n beiderseitigen )raschll~en.
wechsel gerechtfertigt sind, oder ob nicht durch Anwendung e.llIer
5/5 gek. Locomotive, welche auch auf. de.n T~alstre~ken beibe-
haltoo wird, eine größere Fahrge chwindigkeit erzielt werden
kann. 5/5gek, Locomotiven erlauben außerdem ~hnel.leres.An-
tahrcn was für den gewöhnlichen • chnellz\lgbetl'leb III Mittel-e\lrop~ mit Aufenthalten fast nach je 20 km illl.Mitt~1 schon vO,n
Einfluss ist. Auf eigentlichen Gebirg s~recke~ nut tärksten ~tOl'
\Ingen von 20 bis 300/ können Olgenthche Berglocomotlven
g 00 , 1 . I f d'
wohl kaum vermieden werden, mdessen asen IC I au lese lll
Gebiete auch noch Verbesserungen einführen, die besonders auf
eine BcscWeunignng der Thnlfahrt hinausgehen. Wie man sieht,
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ist der Betrieb von Schnellzügen auf Bahnen mit niederen Höchst-
ge chwindigkeiten weit schwieriger als auf solchen, wo dir. e viel
höher liegt oder gar nicht vorhanden ist. Insbesondere werden
große Anforderungen an die Locomotivbauer gestellt, wie sie bei
letztgenannten Bahnen kaum gefordert werden. Aber dennoch
kommen die e großen Lei tung n, welche ich nur auf teigungen
beziehen, nicht recht zum An druck, 0 ds d B dürfni .nach
Erhöhung d r zulä igen l1a im Ig chwindigkeit nicht cll\n ndet,
vielm hr ste emptindlicher ver pürt wird.
Gr a z, J uni 1900. Rol] an. in.
Ausnlltzung der Wnsscrstl'ußCIl und Bau von : 'hiß'uhrt. anälen in ln firn,
Einem unter obigem Titel im "V e I' 0 r d n n n g b 1a t t
für Eie n b a 11 n e nun d c 11 i f f a h I' t" des k. k. Ei en-
bahn- und Handelsmlnisterlums erschienenen sehr interes anten
Artikel entnehmen wir folgende tell en :
"Die ungarische Regierung hat die Ausnützung der Wasser-
straßen fiir Verkehrszwecke in bedeutendem Umfange in Aussicht
genommen. Es handelt sich wegen Schaffung eines allen An-
sprüchen genügenden Netzes von Wasserstraßen um Lö ung dreier
Fragen, u. zw.:
1. Die R e g u 1i run g der Hauptströme, Donau, Theiss,
ave und Drau , sowie der in diese einmündenden Nebenflüsse
bezw. deren Herstellung in gut schiffbaren Zustand. Das un~
garlache Flu snetz bietet geeignete Wasserwege in einer Lämre
von 4000 km. Um aber die Was serwege überall für Schiffahrts-
zwecke nutzbar machen zu können, müssen diese nach einem
einheitlichen Plane vor den durch Ei stauungen verursachten
Verwilderungen geschützt werden. Fiir diesen Zweck votirte
die Legislative im Jahre 1895 den Bet rag von 102 Mill. K.
Mit die er Summe sollen diese Arbeiten bis 1907 nach Möglich-
keit vollendet werden.
2. Den Bau von S ch i f f a h r t s c a n fi l e n zur Her-
stellung der Verbindung zwischen den Hauptßü sen. Bezügli ch
dieser werden an competenter Stelle zwei große kiin tliche
Wass erwege geplant, u. zw, ein ven Budapest an gehend r
Donau-Theisscanal und ein zweit er, welcher von der Donau bei
Vukovär ausgehend, diese mit der Save verbindet ; der erst re
Canal wird den Wa erwog um 600 km, der zweite um 400 km
abkürzen. Des Ferneren i. t die umfassende Verbes erung der
bereits bestehenden Sehiffahrtscanäle, speciell j ene de Begacanals,
bereits be chlossen.
3. Die S c h a f fun g 11 e u er C a n li 1e dur c 11 .I. U t z-
bar m a e h u n g der Bin n e n w ll. s s e 1', insbesondere jen er
der Tiefebene (Bacska, Banat etc.) bei deren Anlage, als chutz
gegen Inundationen und der Erzieluug der Entwäs erung durch
Canalbauten in ent prechendeu Dimensionen, auch die chatfung
von Wasserstraßen im localen Zwischenverkehre und augadel'n
t1ir die Hauptwa serstraßen in's Auge gefasst wird."
Für den volkswirthschaftlichen Werth solcher • cundl1r-
Schiffahrt canllle in Agrargebieten spricht der Umstand, dass
bereits heute, wo nur möglich, die Entwllsserungscanl1.Ie zur
lIer teIlung des Binnenverkehrs zwischen den zlllllei t weit von
einander Tl' n port "on
Fru cht etc , nach Iarktplt tz n mit K hn n b ahr n werden.
An der Lö ung d r II I' tellung frage in au g br itclen
Canalnetz im Tiefland bi t Ung rns, wie olche in Holland,
B Igien etc. eit und nkbr ren Zeit nb teh n, arbeiten in neuerer
Zeit die ersten Fachmänn r Ungarn auf Ba i ihr r auf dem
Gebiete der Hydrot echnik im Au land ge amm !ten Erfahrungen.
Der Bericht gt d in d n bzelanfenen 50 Jah~ell
rund 800 Mill. K. zum chntze von 1 7:l.0 II J och im 'I' hei "
gebiete verausgabt wurd n und da nuum hr noch 300.000 Joc I
geschützt werden ollen.
Da Pr ojeet eint: chiffahrt c: nal von der Donau näch t
Z . K IsorBudape t an die obere Th i chon au der" It a
d· avOJ osef H. ; ein Pr oject für d n anal von ukovär an ie
wurde Anfangs d r iebzigerjahre vom Ing nieur P y e r be~I~~
beitet und waren die Ko ten die anale damal mit 10
Kronen voran oblagt .
Am letzt n deutsch-ö t rrelchi ch-ungari chen V rband ta~e
für Binnen chiffahr t in Budap t im J ahr 1 99 haben un die
ungari chen taa t ch nik I' di in der Timt gr oßgedacht n Ent-
würfe tiir ein u n g a r i s c h e W a. e r t r a ß e II n e t z
, tions-
vorgeführt und w nn ich damal dem Vortr ell~en.. ec Er -
rath F a r a ~ 0, erwidert. da ich nach all n bi hen"" nOO b rstehefahrnng n auch die en PI, n n hr k pti eh ge enu . '
weil die Wa erstraß n bei un immer noch al ine die EIS?I;-
bahnen chädigende Concurr nz b tra chtet werd n, 0 wäre I~ I
doch außerordentli ch erfreut, w nn ich dam 1 nrech geht t
hätte. Die Wa r traß n werd n dann in ngarn, abge e
d
leu
von ihrem Einflu auf di Hebung der Indu trl e und Bo en-
cultur, den Eisenbahnen gegenllb r den gleich n Erfolg ~a~ell
wie in Deut chland : e wird dann auch der \'erk hr au en
Ei enbahn n v entii ch zunehm n und die R nte der Ei enbahllen
durch die Hebung d all rremein n \'erkehr und die Ent1ast~~nf
von mind rwerthigen Gütem icherlich t igen. I t nament I~ ~
der anal von der Donau zur av geb ut , 0 wird naturg enu
. t \\" ondie C. naH irung der av und Kulpa folg n, d Dn e I, t n
die jetzige 'trölllung in maBg benden Krei en ngarn zu Gun e
der W er tr. ß n anhält frarrlo, da . der wichtig ta E10r t
Ungarn , der de G tl'eid~ , geradezu auf die dir ct Verbin ;I?~
die e 'Va l' traßelInetz Ilach d m adriati chen 1 re 1111
drängt, wor uf ein rzeit schon IJr. l' e e z hing wi en hat:
1'rof. .J. 0 ltr 111.
J)cr EIh '. 'J' ruy '. l nul.
Aus melDer Relsem ppe.
Das Bestreben, die Nordsee mit dem Baltischen M re
durch einen directen Binnenwasserweg in Verbindung zu brin n,
i nachweislich iiber ein halbes Jahrtau nd alt. Die ältesten
Angaben darUber reichen bis in das 1,1. Jahrhundert zurUck. Es
ist nicht zufällig, dass von den 15 Projecten, welche seitdem
für die Durchst echung der jUti chen IIalbin el entworfen wurd 11,
jene zuer t zur Ausfiihrung gelangte, welches eigentlich nur
einen indirecten Wasserweg in der beabsichtigten Richtung, näm-
lich die Verbindung Lübecks mit der EIbe bei Lauenburg, be-
zweckte. Dei' S te e k n i tz - C a n a 1 wurde von der alten Han -
tadt Lübeck nach mannigfachen Klimpfen mit den rivali irenden
Handels tädten , Hambnrg, Liineburg und tett in, in d l' Zeit von
1391 bis 1398 erbant. Das am weitesten nach r ord 11
gerichtete Project strebte eine Verbindlwg der l ordsee bei Ribe
mit dem HaIti ch n le l' bei Kolding al canal an, lallllntk
au d r Regierung z it König e h r i 1 i an 111. \'on n.1I lI1ar
. ' '1 III illt 11-(153 - 1559), kam Jedoch ll1 ht zur Au u lI'\lllg.. eil
iv ten ricbt ten die Proj U IIt n ihre Aug n nach Y r~lI1dl1l1~e_
d l' nterelb mit Ki 1, b zw. mit Liib ck. Au die en k-
miihnng n ging n d r ihe n ch h 1" vor: l 3 9~ d r . ~ ;~25
n i t z - C a n a 1 zwl ehen L au n bur g und L \l b c k , k
der Alt e l' - C a n a 1 zwi chen H a III b u l' g \lud L ü ~: cit~
der n. ch 25 Jahr 11 leg ntlich in tr it UIl1 Lan e . 1wi~der zu chü~t t wurde, und 17 ·1 d ~. i d er.- •:e·~I.
ZWI ehen T ön n I n g au der l 'o rd e und d m K I 1 I H ~ d eh
Auch diese "'n rwege war n fiir e chiff g plant, k mell Je 0in
UUI' al hl u en anl11e filr b ch Iden dirn n iouirte Fahrz euge k
Au führung, erfüllt u inde lange Z it hindurch ihren Zwec .
Nr. 39.
Ein entscheidender m chwung trat mit der Wiederauf-
richtung des Deut ehen Reiches in owelt ein, al di preuß i ehe
~e.gierung die ngelegenheit eine wirklich n eewege 7.\ i ehen
K I e I und der U n t e r e I b e durch das R ichsproject des N 0 r d-
Ost s e e-Canale verwirklichte. Sofern hiedurch für Lübeck ein
gewaltig er Rival e geschaffen war und der tecknitz-Canal den
mOllernen Anforderungen der Binnenschiffahr t chon längst nicht
mehr entsprach, musste diese sonst der r erarmung unaufhaltsam
e~l ~ gegengehende Hanse tad t alles aufbieten, die verlorene Po-
SItIOn an der Ost eekiiste durch Anschlu s an das Hinterland
wieder zn gewinnen. Leider konnte das kleine Gemeinwesen von
L,iibeck nicht daran denken, ein derart ko tspielige W erk wie
die Umwandlung des Stecknitz-Cauales in einen ee- eventuell
e!lI on Sehleusencanal ohne staatl iche nter tützung dur~hzuführen,
Es bedurfte der erstaunlichsten Ausdauer eitens der Lübecker
Biirger, um nicht blos die in Berlin be tehende Gecner chaft,
son,dern auch die von Mecklenburg erhobenen Hindernis e inso-
Weit zu be eitigen, dass der preußische Landtag nach neunjt hrigen~erhar~dlungen von den auf 23 1/ 2 Millionen Iark g schätzten Kosten
ein Drittel bis zum Höchstb tra ge von 71j., MiIlionen Mark zu über-
nehmen sich verpütcbt et e. -
nter die en fiir Lübeck noch imm' 1' drüc kenden Au pici n
kOllute der Bau nach den Eutwiirfen de \Va crbnu-Director
Reh d er, dem auch die Ausführune übertracen war, im
o
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u semen n ang nehmen. DIe neue Trace verfolzt zwar I~el' Hauptsache nach di de alt n t cknitz- anale , 0 ergibt~doCh eine Verkürzung von 311.-111. Ihr e Lage zum deut eh n
Canailletze. i t au der r arten kizze (Fig. 1 zu er ehen, Der
analweg Ist derzeit li7 km lang, Die Höhenlag der cheit 1-
~:ecke, sowie die Abtreppungen können dem Längenprofil
(I' ig. 2) entnommen werden, wob i hervorgehoben zu werden ver-
(,Iollt,' dass der höch t Wnss er tand de tecknitz. anal e an der
cheH I trecke 16'(i6 111 N. N. betrug, der de Elbe-Trnve- anales
;\ber nur 12'00111 l , N. Aus dieser Senkung re uItirt ine VC\·.
äll?el'ung der obersten Canalhnltung von auf 30 km wodurch~~eIChzeitig e il~e Vergrößerung des pei egebiet bi Zl: 529 hll2fo~gt lind dle Was s rversorgung für täglich 25 zu schi u end
::iclllfl'sgeflllle wesentlich erleichtert w\lI'de. eber d n 'analqucl'-
Schnitt, gibt Fig. 3 Auischlu s, Für den Canalbau grundlegend
Wal' jedoch das angewendete chleusensy tem,
Abge ehen von der über ' 01' chlag des Baudlre ctors
R eh der im Hinblick auf die Abmes nngen der EIbekähne,
welche bei l '50 1/1 Tiefgang gewöhnlich 60 0 t laden, dur enge-
führt en Dirnen ionirnng der Thorweite von 12 m und der
Kammerlänge von 80 1/1, wodurch Raum für mehr~re Kähne
und einen chleppdampfer ge chaffen war, kam dabei das VOIU
Wass erbau - Insp ector Hot 0 pp erdachte Heberpriucip zur
erstmaligen Anwendung, da in den Betrieb einrichtungen der
Kall1merschleusen insofern eine Errungen chaft der Technik be-
deutet, als es nach monatelanger Erprobung bei der Krummesser
chleuse (Fig, 4- ) an allen sieben chleusen Verwendung fand,
W01' wie chreiber dieser Zeilen, im Verlaufe von echs Jahren alle
Phnson der Entwicklung die es ystems vom einfachen Modell aus
Blech bis zum vollendeten 'Verke an chmiedeisen zu verfolgen
Gelegenheit hatte, kann am besten ermessen, welcher Aufwa~1l1 von
Intelligenz erforderlich war, das Heber ystem nach Uebcrwindung
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Gegengewichte mittel t Antrieb tangen und Ketteu lu Bcwogung
geset zt, Kurz, all B wegung n rfolg n ohne Einwirkur1'" joglicher
äußerer Kraft , blo durch den eberdruck des ge taut n \\'a 'I',
Ein einziger Iann geniigt um mitt el t de chaltapparatcs
, E istsämmtliche Tempi vom teuerhau e au zu bewirken, 1'.18
Dlrigeut, Aufsicht organ und In tru ctor fiir die chiffer zllglel~h,
Bei der 2 '7~ 111 hohen Krumme S r chleu i t e ll1-
schließlich des Ein- und Au fahren d I ' chilT gamße (ohne Be-
nützung der parkammer) ein Zeitraum von 10, bezw. 13 ~Iinut ell
erforderlich, Die Ko t n diese Obj sct S oll n, trotz der
mannigfachen chwicrigkeiten, welche da umpfige 'l'e rl'ain de,r
Bauausflihrung darbot, nicht die umme von '100.000 n. bel-
reicht haben, •'ach d n Versicherung n H o t op p's jedoch ha n
die Heb reinrichtnngen der pät er zum Bau gelangten chlcu, en
namhafte Ko tenerspnrungen ergeb n. on
Hiemit sind aber die b i anal tuf n ang wendet n Ncllerungk
noch nicht abee chlo n, Der Baul iter wollt b i einem, \\ elb' .~
e I I Ik dien t arsich nicht blos alle Errungen chaften der 3antec 1Il1 • E
machen ondern auch der Frag de Verkehre nllh r treten, S
, , I I di F' tbewegungind de halb alle Maßnahmen getroffen, we c ie I 0 1
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aller Kinderkrankheiten derart zu vervollkommnen, dass ihm heute
schon das günstigste Prognostikon gestellt werden kann, Da der
Erfinder die freundliche Zusage machte, demnächst in Wienor
Fachkrei en sein System persönlich zn erläutern, so können wir
uns hier auf eine kurze Besprechung der leitenden Momente
desselben beschränken,
Die Mechanik der Betri ebseinrichtung ist die denkbar ein-
fachste und zerfällt in zwei Theile: in das Fiillen, sowie Ent-
leeren der Schleuse und in die Bewegung der Thore, Der Vor-
gang des Wasser-Ein- und Auslassens erfolgt zwar in der ge-
wohnten Weise durch Umläufe, jedoch ohne Anwendung von Ven-
tilen und chützen, sondern durch ungleichschenkelige Hebel'
welche durch eine im UnterlJaupte angeordnete Vorrichtung die
Sau g g 1 0 c k e, in Action gesetzt '
werden. Wird nämlich diese Sau g-
g 10 c k e, welche vom Oberwasser aus
gefüllt wird, nach Absperrung des Zu- :;,,;;;;;,:::" "====Üi"u;ö:
flusses in das Unterwasser entleert, so
entsteht in dem oberhalb gelegenen Rohr- •
system ein luftleerer Raum, welcher das -_._. ._ :' CI"T-V!rlS5~r t ': z.~
Wasser bis zum Ueberfallrücken des =
oberen Hebers ansaugt, wodurch es in
den längeren Schenkel gelangt und da- WUUnu ii.W""W~~ii=mu,,~.!!!@....'!C-_
bei nicht blos ämmtliche Luftmassen
ans den Heberrohren, sondern auch
aus der Saugglocke mitreißt, Solcher-
art geschieht der Zu- und Ablauf des
\Va sers in den Kammern, Nicht minder Ingeniös ist der
Mechanismus zur Bewegung der Schleusenthore. Das Ober
thor sowohl wie die Unterthore sind mit dem Hot 0 p p'schen
Hebersystem wie folgt in Verbindung. Als Abschluss im Ober.
haupte functionirt ein kastenförmig ausgestaltetes, um eine hori-
zontale Achse drehbares Klapprohr, dessen Gewicht so beme eu
ist, dass es bei geöffneter Schleuse bis auf den Boden der Vor-
kammer untersinkt. Seine Hebung geschieht durch Einbla en von
Luft unter das horizontal schwebende Klappthor, wie eine
• enkung durch Entfernen der Luft bewerkstelligt wird. Die e
Ianipulation besorgt eine im Mauerwerko des Oberhaupte ange-
bracht e und mit dem Heberwerke verbundene D I' U c k 1 u f t-
g l 0 c k e. Die Stemmthore des Unterhauptes worden gleichfalls
durch Druckluft, außerdem aber noch durch chwimmer und
V. ·l ~o. U.W. • \ SO",
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der chiffe mitt e1st elekt rischer, am Leinpfade entlang gehender
Locomotiven ermöglichen. Da jedoch die Unt I' nchungen darübe r
noch zu keinem Abschlus e gelan gten, 011 das chleppen vorläufig
durch drei der Stadt Lübeck gehörige chra ubendnurpfer bewerk-
stelligt werden, J edes Fnhrzeug, das ich nicht mit eigener
Il aschinenkraft fortbewe gen kann, wird gehalten sein, den
staatlichen chleppdienst in Anspruch zu nehmen. ofern die
Pa sage eine Fahrzenges mit 1 - 24 tunden berechnet ist,
würde daraus eine mittlere Geschwindigkeit von 2'8- 3'7 km
per Stunde resultiren . ,J08. ltiede),
tntls 'he Untersu hUIlO" elnes eleenthlhulleheu 'l'l'iig;cl's.
lit getheilt von Prof. UamLeh in Bre 11111 .
Der Tr äger hat in Fig . 1 od I' 2 di fe ten Auflager a
und b m 1/ ind drehbat' die täbe a I: und (J r und um b die
H.tilbe b tl und lJ I, die beiden Dr iecke r!1 d und e f1J de selben
smd bei f1 gelenkartig miteinander verbunden, ferne r steh t ersteres
Dreieck mit den Stäben ac und b d in c, bezw. tl und letz teres
Dreieck mit den Stäben (l e und lJ f in c, bezw. f in gelenkartiger
Verbindung. Nach den bekannten' Regeln soll der Träcer stati eh
bestimmt sein j er i t es jedoch in Fie. 1 nich! wie im
W eiteren gezeigt wird. Vorerst beschäftieen wir uns jedoch mit
dem 'l'rlig er in Fig. 2 und stellen uns vor, da s er im
Punkte c b In tet i t. E wird un ere Aufgabe sein, die von der
La t erzeugten pnnnkräfte in den täben und die Auflage rdrücke
zu ermitte ln. Es soll dies mit dem I' e mo n a' hen Kräfteplan
geschehen. 'Vir nehmen hiebei an, da s nur die Richtung der
Kraft gegeben ist, und bestimmen I' nach der Zeichnnng des
Krlifteplanos noch die Gröne davon. Die noch unbekannte Kra ft
so~1 nun im Stab e cJ die Spannkraft k 1 in Fig. 3 hervor-
b1'1ng cn.*) Mitte1st der pannkraft k 1 find t man sofor t einerseits
;1"
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FUhren wir nun fiir den Träger in Fig. 1 den K1'11.fte-
plan aus nnd nehmen an, dass k I in Fig. 4 die Spannkraft
im taho ef ist, so erhält man, wie sich auch leicht mathe-
matisch nachweisen Hisst, e i n e Kr n f t g l e i c h Null , welche
im Punkte c wirk t. Ferner sind »» und q k die Auflagerdrücke,
welche entg egengesetzt gerichtet, einander gleich sind und belde
in a b als Kraftlinie wirken. Wenn aber eine Kraft gleich Null
endlich gr oße tab panukräfte erzeugt , so muss eine endlich große
Kraft im Punkte c unendlich große tabspannkräfte und Auflager-
driicke herv orbrin gen. E scheint dies widersinnig zu sein,
11\ t sich jedoch auf andere Weise, wie folgt, erklären. Denkt
man sich nämllch in Fig. 1 den tab a r entfernt, so entsteht
ein zwanglüuflger Mechanismu, worin da Dreieck e gf ge-
zwung en ist, sich um den Schnittpunkt y von ac und lJ J zu
drehen , nnd ferner ist der augenbli ckliche Drehpnnkt des Drei-
ecks c g d der chnittpunkt x von y g und d b, Da die drei
Punkte (l, c und x in einer Geraden liegen, so ändert nach
erfolgter unendli ch kleiner Drehung die trecke a c ihre Länge
nicht. Hieraus ergibt sich, dass der Mechan] mns auch dann
1.\ 'angläufi g bleibt, wenn die ihr er Länge nach unveränd erliche
tange ac nicht entfernt worden ist. Der Träger ist demnach
in sich unendlich weuig \'ers chiebbar, also unbrau chbar. · ) 'Vl1ren
aBe • tllbe des Trägen ela ti ch, so wiirde in Folge einer Belastnn g
nicht eine Lllngenveränd erung, sondern eine Lage\'erllndernng
der eIben hervorgebracht werden. ..Tach ß1'folgter Lageverändernng
wlire der 'J'rllger wieder bmuchbar, Ulll' wiirde eine endlich groß e
Belastung außerordentlich grolle tabspannkrllfte ergebcn.
.) Ein solcher Träger ist der auf ' eite 262, Fig. !l51 , (in
(lern Werke Elementare Theorie ulIIl Berechnung eiserner Dach· und
Brllckeu _Con;trnctionen" vou Prof. I?r. August R i t t.e r), darge-
stellte wenn beide Auflager fest sllll1. I t aber em Anflager
b weghch, so stellt die Figur 3~ 1 ei~en zwangläufi~en Mecha-
nismus .Iar. Eine Vereinignng eIer Träger Flg. 3·19 nnd 350 Ist demnach
nicht statthaft.
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di~ ,' pannkrllfte in den, tllhen J g und J b und nnderseit in den
Staben r. a und r [I . Erstere sind in Fig. 3 I m, bezw, 111 k,
und letztel'e sind /.' " , bezw, n I. Dur h die pannkrlifte in den
~täbC11 !IJ und g I ermit telt man sofort die • pannkräfto in den
Stllbeu !I d und g c. Die elben sind in Fig. 3 hezw. III 0
?nd 0 71. Nunmehr find et man mit der , pannkraft 0 111 die] nigen
111 den Stäben c d und b d, Di eIben ind in Fi . 3 bezw,
o JI und JI m. Endlich bestimmt man mit den pannkräfteu 0 JI
unu 0 11 die zu suchende Kraft P und die tab pannkraft in (I C i
erstere ist in Fig. :1 l' IJ, und letztere i t 11 q. Die Kraft P
welche den in Fig. 2 gezeichneten Pfeil hab n soll bewirkt'
dass die Stäbe 9 1:, !I d'!J nnd [I f gedrückt, all e iibrig en abe;
gezogen werden, wie man leicht nachprüfen kanu. Zieht man
s~hlienllch noch l' kund k q in Fi~. 3, so rhl1lt man in
t!Jesen treckcu der Größe und Richtung nach die in bund a
von l' hel'\'orgebrachten Auflagerdrücke. Legt mau noch durch a
~u 1,' q und dnrch b zu p /; die Parallelen, 0 mii en ie sich
111 Fig. 2 mit l' in einom und de1l1selb n Punkte ~ trelTen wa
als P~obo uer Richtigk eit deI' Z ichnung di nen kann.*· )' \Vi
llIan Jetzt fiir jedo beHellige andere mit l' zu ammenfallende
Kraft dio Stnbspallnkrllfte und Auflagerdriicke crmitt elt , braucht
wohl nicht besonders hervorgehoben zu werd eI!.
. ) Eine l1irecte LlIsung der Aufgabe scheint nicht möglich zu s in.
••) Eine andere \'robe .Ier Richtigkeit (Ier Zeichnung i t di
da. s die Verbinlluugslinie lIes Punkte .q u'it e!fm cbnittpllnkte y VOI;
" ~ nne! bf in Fig. 2 zu (Ier zn ziehenden Linie 111 n in Fig. 3 parallel
sem mun, , ie sich leicht nachwei u I•. t. '
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[eunrtlee Pllter und d ren Dar itellune.
Von Docent Dr. AduIr .Iull(·".
( 'ach einem in der F ehgrnppe für Chemie gehaltenen Vortrage.)
Neben Sand, Kohle und ähnlichen schon lange Zeit bekannten
Filtrirmitteln kommen gegenwärtig hauptsächlich Asbest und on tige
ilicate in Betracht, wie Kieselguhr, Saudstein etc, Die Formen, in
denen diese Materialien zur Anwendung kommen. siud im Wesentlichen
folgende: Die Substanz wird in Form eines Pnlvers auf einem fein-
ma ehigen ieb aufgeschüttet oder als Fasern auf einer gelochten Unter-
lage angesogen oder endlich als Gewebe zum Filtriren verwendet. Allen
die en Vorriehtungen haften mnuuigtache Nachtheile an; so kann man
weder Fasern noch Pu lver so gleichmäßig vertheilen, dass nicht die
Entstehnug von Lücken unmöglich wird, die dann unreine Flilssigkeit
pa siren lassen j derselbe Uebelstand tritt in Folge der Erweiterung der
Maschen bei längerem Gebrauch von Asbestgeweben. auf. Werlien aber
IHe Sub tanzen in dickeren Schichten als Filterelemente benützt, so i t
ein bedeutender Kraftaufwand zum Durchpressen der Fl üssigkeit erfor-
derlieh. und überdie vertheuert das ottmnls nothwendige Auswech ein
der verstopften Filter den Betrieb. Die nachstehend beschriebene Er-
findnng, die ich in Gemeinschaft mit meinem Bruder, Dr. Max J 0 I I e 8,
und dem Ingenieur Julius T r e u k I er an gearbeitet habe, bezweckt
die Her tellnng von Filtern, denen die augeführten Mängel nicht an-
baften, an einem nenartigen Filtermaterial.
Diese Filtermaterial wird in der Weise hergestellt, dass man ein
feinma ehiges Gewebe mit einer dünueu cbichte von unlöslichen, feuer-
fe ten und dabei porö en toffen überzieht, bezw, imprägnirt und die e
chichte fest DDd unlöslich mit dem vorbezeichneten Gewebe vereinigt.
AI Iaterial für das feinmaschige Gewebe empfiehlt es sich, in er ter
Linie A be t zu verwenden. Gewebe aus Wolle, Torf, Leinen, Baum-
wolle, Kunstwolle u. s. w. sind zwar ebenfalls verwendbar; doch ind
die eIben insofern weniger empfehlenswerth, als sie zufolge der nach-
träglich erforderlichen Erhitznng sich nnter Umständen als weniger be-
ständig erweisen können. Dies besonders in dem Falle, wenn das Oew be
von der vorgekennzeichneten Ueberzngsschichte nicht vollkommen gleich-
mäßig dicht und Itlckenfrei bedeckt wird, so dass Hitzgasen unmittel-
barer Zutritt geboten wird. Durch Anftragung einer gänzlich um-
cbließenden Schichte hingegen wird dieser Uebelstand behoben, indem
dieselbe in Folge ihres schlechten Wärmeleitungsvermögens verhindert,
da s die äußeren Hitzgase ihre volle Wärmewirkung auf das llamnter
befindliche Gewebe äußern können. Als unlösliche, fAuerfeste und poröse
toffe verwendet man mit VortheiJ aIle größtentheils aus ilicaten, bezw.
Kie el äure al olcher be tehenden Körper, wie z. B. [cer chanm taub,
Talk, peckstein, teatit, Kie elguhr, and, Bims tein, Feld path, Quarz,
ThonenIe i1icate. Die dauerhafte, feste und unlösliche Vereinignng der
angeführten toffe mit dem Gewebe geschieht mit Hilfe von au Kie ei-
f1uormetaIlen, welche in Wasser oder verdtlnnten äureu lö lieh inl),
tlurch Erhitzen erzeugten, gleichfalls unlöslichen Verbindungen (Fluo-
ritleu). Hiebei i t es von w entlicher Bedeutung, das die Billlnng die I'
ullill lichen nnll gleichsam als Kitt wirkenden Verbindnngen unmitt Ib r
auf dem Gewebe selbst vorgenommen werde. Die VerlJindun der im
Vorangehenden angefilhrten porllsen toffe mit dem Gewebe g chieht
in der Wei e, dass man dieselben mit einer Lösung von Ki elßuor-
metaIlen in Wa ser Oller verdünnten Säuren, welche die Eigen, chaft
haben, nach Verdampfen des Lösungsmittel, sowie nach erfolgtem ,r-
hitzen de Rilckstandes unliisliche Verbinllungen (Fluoride) zurllekzula .en,
zu einem gleichmäßigen dichten Brei vermischt 111111 letzteren in tlUnn r
• chichte anf das Gewebe auftragt. Das lJestricliene Gewebe wird dann,
sohalll e, lufltrocken gewonlen, einer starken Hitze ausgesetzt. Dnrch
die vorerwäbnten bei eiuer Temperatur von 200-0 0
'
. ich bildendeu
unlö lichen Verbindungen werden die in der la. e vorhandenen fener-
fe ten und porö en toffe wie durch ein Bindemitteile t an da Gewebe,
owie aneinander gekettet, und e nt teht 0 eine dllnne, por1; e
chichte, welche gemein am mit dem darunt I'befindlichenA be tgew~be
ein vorzllglich , selb t fllr die klein ten in d r zn filtrireJlllen Flil 1"'-
keit u pendirten fe ten Theilchen uudnrchlt igl Filtermaterial dar-
bietet; die e letztere hat noch den weit ren Vortheil vor den 0-
genannten teinfiltern, da die dllnne Filterschichte die Filtrations-
ge chwindigkeit nicht zu sehr beeinträchtigt, 0 lla die eibe bein~he
der durch ein einfache ewebe erzielb ren Oe.chwindigkeit glelc~­
kommt. Von Vortheil i. t e, der Lö ung des Kie elflnormelaIles ein
Erdalkalichlorid, z, B. hlorcalcium, hlor trontium et c. hinznzuftlgen,
wobei nach Verdampfun de lAI nng mitt I und darauf folgendem Er-
hitzen de RII'k tande auf ca. 4000 '. unter Ent eichung von Fluor-
silicium und alzsänre eine ebenf 11. nnlö liehe und das [agnesium-
fluorid an Bimlekraü üb rtreffende Verbindung g bild t wird, die ror-
nehmlieh an dem Fluor alz de betreffend n Alkalim t lIe bes teht.
Die in di em RUck lande vorhanden n lösli hen KlIrper, di rheilr im
heil vonVerlaufe de Proce s ent tehen (z. 11. Chlorm n inm), t el
einem IIber 'hll igen Zu atze de Erdalkali bloride h rrllhr n, klinuen
durch da nachtr liehe An lugen de Filtermaterial entfernl
werden.
Behuf Her teilung der neu r i en Filt r ird ein mit Abi f
habn ver ehene G tell beliebig r Art u 11 011. od r Metall - 111'
Einzelelemente RU! b ten von h a onaler oder c Iindri eher Form,
fIIr mehrere mitein nd r verbunden Filter lern n in pri mati cher
Oller cubi eher Form - von allen eiten mit in m {einen Abtgewebe
umspannt nnd letzter in dünn chichte mit einer [ e b trichen,
welche in folgend r Wei e h rg t IIt wird : Eine oder mehrer ,leI'
oben angefllhrten uni liehen, feuerf ten und porö n nb t~nz~n,
bei piel wei e Pul k e'sch Blelcherde, podinm Oller eine beh~blge
Ii I on Kle ei-I e iung solcher ub. tanzen, wird in eine .alz ur Lil ung v
I1 . I icht t 1'<)5- 1·r,Ouormagne rum uni hlorcalcinm. der D p . Gev IC e w ~ .
beträgt, hineingerßbrt bi ein glei hm ßiger Brei ent tanden i t. Die er
. ' '.1 luft-Brei WIrd auf d s Abtgewebe g tri ehen. ob Id der An trIc I .
trocken geword n i t, bringt man 11 Ge tell uf 1 bi 2 tunden. IU
. oe I ·000 erhitzt I t.eIDen en, t er auf ine Teml' I' tnr von c . ~ 0- 0 .
D d h 11 eh demas an em 0 en h rau genomm ne EI ment m n
, . h F 1'111 demErkalten 0 lange RU , bi im Wa h~ I'keine ID III hc er 0 • d
Filter nb ftenden to ' (z. B. hlorc leinm) mehr n eh ci bar Idn.
D F 'I I F' blech 0 eras I tere ement 'ird nunmehr in einen Beh \ter n . 1 en h
anderem hiezu g i ne en [ateri I ein tzt und d n btlu ro I'
r ht ver-
mit d m en pr chend an hr h n Abßu tl B h It I' I I
bnnden. H i Fi1tem I' ß I' I' Dirn n ion n rden mehr re Elemente
in gleicher Wei in in n oß n B I. It I' an Ei nbl eh od r l' meint
. . A ß rohre teIII etzt und der Dein ein m g m lJl IU nun
Beh Iter vereinigt.
Die Filtration
ive nnn I' cbied d
Ge~ebwindigkei der l'iltr tion k
Verläng rung d Au I nfrohr
hez . dnrch H h Illlng d
b h \ter e1b tver t ntlli'h g
tarkem ateri 1 v rfertigt in IJIn. .
(
I
J) ellwn. trution «- in . ' lIl'U'1I Piltt. l·. ·.
Vortrag, gehalten von Arthnr nn'll'r
Herr Dr. ,I 0 1l e 9 hat vor einiger Zeit ein neu ,dnrch IJnpr
nirnng eil1e~ A be tgewebes mit Flnormagne ium ilieat herg t lIt
Filtermaterial demonstrirt. [eine Allfjtabe wird es ein, Ibnen .lie v r-
b , erte Anwen,lung lli '~es vorzll ,lichen [aterial zn inern 11 n
prakti ehen R dUr nis en entsprech nil n Han haltnng filter vorZll thr u.
mi.
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beilteht, liass in den Filterkü rperu durch Diffusion ein Ueberdruck her-
VorgerUfen wird, durch welchen die Lamellen gedehnt werden. Ver
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Hahn (C) ist ein Dreiweghahn mit doppelter Bohrung, u, zw. kann in
der ersten Stellnng das Was er vom Reservoir in die Kapsel stürzen
lind gleichzeitig die Luft aus der Kapsel entweichen. In der zweiten
Stellung ist der Luftau lauf ge chlossen und nur der Wasserznlluss ge-
öffnet. In der dritten Stellung ist beides geschlossen. Die Filterkapsel
ist eine äache Schale aus Blech, auf welche ein Deckel mitte1st Reibern
oder Hakenschrauben befestigt wird. Die eigentlichen Filterkörper be-
stehen aus einem eisernen, nach beiden Seiten abgescbrägten Ring,
welcher auch den Auslauf trägt. Ueber diesen Ring wird das Asbest-
gewebe oben und unten gesliannt und mitte1st von beiden Seiten nieder-
ge chranbten Gegenringen fe tgehalten. In dieser Form wird das Ge·
webe präparirt, wodurch die be te Garantie f ür absolute Keimdichtheit
gegeben ist. Diese Körper werden in die Kapsel (B) eingesetzt, von
außen aufge etzt und durch Flügelmuttern an die Blechwand gedichtet.
Wird nun der Hahn (0) geöffnet und nach Entweicheu der Luft aus
der Kapsel (B) in die 'ormalstelluDg gebracht, so erfüllt das aus dem
Reservoir (A) fließende Wasser die Kapsel, dringt durch die Filter-
lamellen in das Innere der zwei Filterkörper und fließt bei den OeIT·
uungen (0 ) aus.
Die Leistung der Filter ist bei halbwegs reinem Wasser 100 bis
150 I pro Stunde. Das Filter kann durch Auskochen oder Ausglühen
der ringförmigen Filterkö rper leicbt sterilisirt werden und gibt dann
vollkommen bakteri enfreies Filtrat. Die Reinigung erfolgt am besten
durch Oeffuen der Filterkapsel, Herau heben der Filterkörper nach
Entfernung der FIUgelmuttern und Ab pritzen der Filterlamellen oder
Abwaschen derselben mit einem Schwamme.
Die Constrnction ist trotz Berückeichtiguug aller filtertechnischen
Erfahrungen eine so einfache, dass die Handhabung nud Reinigung
jedem Laien überlas en werden kann.
Ob 'r-In:p ictor E(luH)'(l Llll to
I Wieder holte der unerbittliche Tod ein Opfer au den Reihen~er (Uchtigen Fachleute. Ober-Inspeetor Eduard Li l1 chlo aut
O. J uli I. J . IUr immer seine Augen. Obgleich er in letzter Zeit nicht~ehr in der OclTcntlichkeit hervortrat, hinterl ä t er dennoch eben owohl
IIn Krei~e . f . I . . .
. se iuer filie ren Berufsgenos en, semenmlhtäri chen KameradenWie I) • E" '
. et Isenbahnfachmännern ein ausgezeichnetes Andenken. Er war
V
el
.
ne
eben 0 wissen chaftlich tiefe wie kiln tleri ch edel veranlagte . ' atur.
re v ibAl ' on I m herrIIhrenden graphi chen Darstellungen ind wahrhafte
el terwerke I 1 I . d f d' .A ( er 11 erei un rn en re uneiuge chriinkte Bewunderung
lIer hervor. Ebenso be aß er eine ganz e. ceptionelle Begabuug auf
Innthelllatis'h G o' d h"
. c em etnete, so nss er noc In einer pätereu Verwendune
IIn ndmini t ti V· . b . eH s ra iven reu te eine eneiden werthe !lei ter chaft in der
ehalldlung der Iutegralrechnung etc, an den Tag legte. Bei einer
glanz ungewöhnlichen Tiefe und Gründlichkelt w r e nur nat ürlich
'ass er . h ' ' . ,V· SIC einem förmlichen Studium der Tran porIge etze hingab.
Uie Prucht dieser von außerordentlichem Wi en und Können zeugenden
O~tersnchunK wurde in dem Werke : nDa Rei-ege etz" (Wien 1891el 8 . 11 'IHe lagen und churich) niedergelegt. *)
Wenu es gleichwohl dem so selten begabten 11 uue nicht ver-
gllnnt war' . F I ' k .
I ' eme semen . 111; eiten e
ntsp recbenlle hohe tufe in der
leamtell 11 ' I . kli "
. • ierarc ne zu er Immen, so hegt die chuld wohl nur in oferne~n Ilun selbst, als er es nie gelernt hatte, seine per lInlichen Juteres en~ n .Ie l~ Vorderg rund zu stellen, sondern tets nur der ehe lebte, dabei~~'Ie hage mit der Grilndlichkeit eines Gelehrten der Lö uu r znzu-
l.hren bellies en , ar, Allem treberthume an tie uer eele abhuld, be-wle~ Li II gleichwohl in jeder Leben lage seine beinahe unum ehrankte
Anllß ungsfähigkeit j vor Allem aber fas te er in lIen.F 'lIen eine
AUfgaben vou der idealen Seite auf.
Ed. Li Il war am 20. October 1 30 zu Hrllx geboren, ab olvirte~Ias Gynllla ium und , hlmete sich frUhzeili r m themati chen tudien
1I.lsbesondere auf der Prnger Univer itiit, welche er 1 ~ -/41) oe uchte:
B.r trat 80,Iann I 50 in den Al ilit rdien t (Genie-\\' Ir.:), wurde in
(he Genie·Akademie zu Klosterbruck bei Znnim (1 52-56) ent endet,
Wo er sofort durch seine vorzllglich n r i tungen auffiel. AI Ober-
0) mnen Vorlilufer hiezlI billieteu di "Grundgesetz e d s Pers ollenverk hros"
; Iche 1 in 'r. :-15 lind 36 der . ZeitschrIfL f. Eis Db. u. Dawl'fdch. d. II L.. uu':
onarchie" erschiencn.
Iieutenant vollendete er seine höheren militär-technischen tudieu 1859
bis 1 60 abermal in Klo, terbruck und wurde sodann den Genie-Direc-
rlouen in Essegg, Kronstadt und palato zugetheilt. Im Jahre 1 63
ward er dem Geuie-Comite zugewie en und verblieb hierin bis zum Aus-
tritt aus dem Heere.
AI~ er im Jah re 186 die tellnng eines k. k. Geuie-Hauptmauues
mit jener eines bauführenden Ei eubabn-Ingenieurs vertauschte, nahm
er in seine neue Laufbahn alle die wirklichen Vorzüge mit, welche die
militärische Schulung hervorbringt : die zähe geistige Energie und die
ehrliche, gerade, auf 's Ziel losgehende Art. Demgemäß war auch seine
Ausdrucksweise eine ungemein knappe und treng achliche. Trotz dieser
beinahe trockenen Anßeuseite barg er ein unendlich reiches und weiches
Gemilth in sich, welches Alle in seiner Umgebung wohl zu schätzen,
Viele auch ansauuützeu wn steu ,
Während seiner !lilitärdieDstzeit f ührte er in allen Städten,
in denen er sieb in Garni on befand, im öffentlichen Intere se Arbeiten
aus, wodurch er sich deren Dankbarkeit erwarb; die tädte Brüx, E segg
und palatu ehrte n ihn darum 1 61 durch Verleihung des Ehrenbürge r-
rechtes. Trotz einer Hingebung an den Eisenbahndienst bethätigte er
auch in seiner nachmaligen telluug die Liebe zum oldatenstande i so
erhielt er für eine in rein militärischem Interesse gemachte karte-
graph i ehe Arbeit 1 86 das Ritterkreuz des Frauz Jo eph-Ordens.
Li 11 trat 1 6 in die Dienste der Baudirection der österreic hi-
cheu ] ordwestbahn ein, cbon 1 69 aber in die der General-Bau-
unternehmung B u c he r, welche ibm sogleich die selbständige Leitun g
eiutr ganze n Bausection der von ibr nuszuführe uden Nordwestbahn
- die t recke Trnntenau mit dem Flilgel nach Johannisbad - znwies.
Leider verhinderte ihn ein schwerer Unfall mit der Draisine später im
nctivell Handienste zu verbleiben uUIl er musste nach erfolgreicher
Vollendnng seines Bauloses mIt einer BureausteIlung vorlieb uehmen.
Er war / 72-75 Secretä r des Baudirectors Wilh. Hel l wa g uud von
.Ia ab techni eher Referent der Generaldirection der ö!>terr. 'ordwestbahn.
]8 5 wurde ihm die Abtheilung filr Statist ik zugewiesen; hier ersann
er den sogenann ten Zählro t ( .: nDer Ziihlro t W, nOesterr. Eiseub,.Ztg."
! Tr. 22 V. J. 1891), welcher sich heute noch in Anwendung befindet u~d
ausgezeichuet bewährt . Die Verwaltung der österr. Nordwestbabn I t
dadurch in die Lage versetzt worden, mit einem verhältnismäßig sehr
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kleinen Personale [achweisungen zu liefern, welche sonst nahe das
Doppelte an Arbeitskräfteu erfordern würden. Diese Nachweisung be-
trill't die auf sämmtli cheu Stationen im Localverkehre a n ge ko m m e n e n
einzeln aufzuflIhrenden, nach Artikeln geordneten Waaren, welche sich
mit den ebenso 11. b ge s en d e t e n die Wage halten müssen. Vorher
schon hatte Li 11 einen "Profilograllh" construirt, d, i. ein Apparat , um
während der Fahrt Profilaufualnneu zu machen. Im Jabre 1894 ern tli ch
leidend geworden, zog sich L i I1 gänzlich zurück und hoffte in Görs
voll tändige Heilung zu finden. Leider erfüllte sich diese Hoffnung
nicht und erst der Tod brachte ihm die er ehnte Erlö ung von seinem
qualrolle n Zustande.
Unserem Vereine gehörte er seit 18i2 als 1itglied an.
Wir betrauern in L i 11 einen durchaus vornehmen Charakter, der
keine Ungerechtigkeit mit an ehen konnte, nach oben hin mit seiner
lleinuog niemals znrü ckhielt, seinen Untergebenen aber ein Vater war.
Ehre seinem Andenken !
W ie n, eptember 1900.
Vermlschtes.
Personal-Naohrlohten.
Der Wiener Stadtrath hat die Dienstesresignation des Ober.
Ingenieurs Herrn Rudolf Ne met sc h k e zur Kenntnis geuomman, -
Aolihslicb der Eröffnuug der Localbahn Teplitz-Reichenberg hat die
tadtgemeinde Gabel den Regierungarath nnd Director der Au sig-
Teplitzer Eisenbahn, Herrn Hermann R 0 c b e zum Ebrenbürger und
der Verwaltungsrath der Aussig-Tepl itzer Eisenbabn unter Anerkennung
der großen Verdienste, welche sich der vorgenannte Director der Bahn
um die Baudurchführung derLocalbalm erworben hat , zum Generaldirector
ernannt.
Prelsaussohreiben.
Zur Erlangung von Plänen für den Bau eines Ver ein s-
haus e s schreibt der Verein "Deutsc hes Vereinshaus" in Mähr.-Scbön-
berg unter den deutschen Architekten einen Wettbewerb aus. (Nähere s
im Anzeigenblatt der ' r. 38 der "Zeitschrift".)
Offene Stellen.
165. Beim Tiroler Landesculturnmte gelangt eine C u l t u r-
Ju g en ie n r-Adj u nc e e n s t e l l e mit den filr die Staatsbeamten der
X. Rang cla e be timmten Bezügen an Gehalt, Activitä - und QUllllrienual-
Zulazen zunäch t provi ori cb auf ein Jahr zur Besetzung. Bewerber
haben ibre Gesuche mit dem Nachweise der zurückgelegt en tudien an
einer technischen Hochschule Oller der Hochschule für Bodencnltur bis
15. October I. J. beim Tiroler Landea-Ausschnss einzureichen.
156. DIe Stelle des S tadtbaumeisters in Altena (We tphalen)
gelauert zur Besetzung. Der Anfangsgehalt der teile beträgt 3300 1\1 k.
und steigt von drei zu drei Jahren um je 300 Mk. bis zum Höchstbetrage
von 4500 Mk. i das Quartiergeld beträgt 500 Mk. Die näheren Au-
tellnngabedingnugen werden über Wunsch mitgetheilt. Gesuche unter
Beifügung eine Leben laufes, des Nachweises der zurückgelegten tudien
ind bis 20. October I. J. an den dortigen Magi trat zu richten.
10i. Bei der Kunstgewerb chnle der Stadt Zürich gelangt mit
I . April 1901, eventuell auch frllber, die Stelle des Dir e c tor s zur Be-
etzung. Dem Director liegt die kllnstleri che und allministrative Leitung
der Kun tgewerbeschule ob i er muss IIbereine ausreichende kün tleri cbe
Begabung und über die Befähigung zur Ertheilnng von Unterricht in
knnstgewerblicher Richtnng verfUgen und mit den Anfordernngen einer
Knn tgewerbeschule vertr ant sein i filr die allUlinistrative Leitung wird
ibm ein Secretä r beigegeben. Die Jahresbesoldung beträgt 6000 bis
7000 Frcs. Gesuche sind bis 15. Octobl'l I. J. beim Präsidenten 11er
Auf ichtscommission der Gewerbeschule, Stallt rath Fr i t S c 11 i (Znrich,
Babnhofstraße 22) einzubringen, welcher auch nähere Au kllnfte ertheilt.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
1. Liefernng von R01lei enabgüs en, Kupf r- und Metallw aren,
letall abglls en, Rohmetallen nnd Bestandtbeilen fttr Fabrbetrieb mittel
für den Bedarf des Jahres 1901. Die bezügliche Offertverhand lung
findet am 1. October 1900, 12 Uhr Mittag, bei der k. k. taatsbllbn-
direction in Pilsen, desgleichen eine solche für die gleichen Materi lien
bei der k. k. tMt bahlllllrection OImlltz statt. Die Lieferung beding-
nis e können bei den genannten Directionen eingesehen werden.
\? Wegen Vergebung der Arbeiten. 111111 Lieferungen filr die
C a n al i ' i r u n g des im ' i eder~ ch l agsgel.lle te des Halterbacbes gele-
genen Theiles von IIIIUeldorf im XIII. Bezirke, und zWllr : a) der Erd-
uIllI Baumei terarbeiten im Kostenbetrage \' 011 K 39.963'36 l1l1l1 K 17.600
Pau chaule i b) der Lieferung der h)'llrauliseheu Billliemittel im Ko ten-
betrage vou K 25.230'4 ; c) der Lieferung der Steinzeug ohlen ch len
im Ko tenbetr "'e von K G829 '38 wird Rm 2. October I. J" 10 Uhr
\'ormittag , be~n I gistrate Wien eine öffentliche schriftliche 01 ert -
verhandlun g abgehalten werden. Pläne, Profile, Kostenan chlag etc.
können im tadtbanamte eingesehen werden.
3. Bei dem neuen Palais eies kgl. ung. Telephonnetze in Bnda-
pe t gehngen die 11roject irten Ce n t r alb e i z n n g s-, elie K 11 h I- und
Ventilationseinrichtung im Offertwege zur Ver ebung.
uchriftliche Offerte ind bis 8.0ctober I. J" 10 Uhr Vormittags, bei der
Direction des kgl. nug. 'I'elephonuetze in Budape t ~VI. zerec;et
utcza 7-9) einzureichen, von wo auch die Pläne, rschnisehcn .opern e,
specielle Bedingungen und Offertformularien gegen Er! g von K. 10 ~e;
zogen werden können. Der kgl. ung. Handel minister behält Sich a
Hecht vor, von den eingereichten Plänen eventuell den besten UIl1
K 600 käu llich erwerben zu können. Au Vadium iud 20/0 zu erlegen.
Bücherschau.
l!I i 3. Lehrbuoh der KiDema tik. Von Prof. Dr. F. R eul~~nx,
Zweiter Band: Di e 1I r a k t i c h e n B e z i eh u n Ir end er K I .~ e-
m a t i k z u G e 0 llJ e tri e und l e c h a n i k. XXVllI und i ~ r9g~'
Mit 6iO eingedruckten Abbildungen und 2 Ta feln. Braun ehwerg ,
Fri edrich Vi ewe g&. o h n. (Prei 25 Mk.)
. R I ' T heo-F ünfundzwanzig Jahre sind vertlo en, seit . e u e a u X n,. t er
retiscbe Kinematik " auf dem Bücherm rkte erschien j nun erst tl.SS de
ihr als zweiten Band eine Lehrbuches der Kinemat ik das vor legel;te
Buch folgen und verheißt un einen dritten Theil, der llie ,n~ew~n ltt .
Kinematik umfa en oll. Der vorliegende B 0,1, der durch semen a f
lieben Umfang und einen reichen, gelliegeneo Abbildung c!lmn~~ a~e:
fällt , gliedert sich in drei Tbeile. Im er ten der eiben wird !ehwegnngs-Geom~trie vorgetührt. Wie im g nzen Werke elie II eranz~e un~
de Bei piels a l eh rnkteri ti ehe Unt r uchnng~m ittel ofort zu er enne t
ist 0 ge chieht da auch hier mit den Cykloillen. ie werden ~tnl{ IIh, b . d en vre ac
rein geometr i eher Behandlung vorgefllbrt , wo e! u~ter n er E' n-
neuen oder in ihrer Wicbtigkeit erst jetzt richtig erkannten ige I
cbaften auch diejenige anfgewie en wird, da eli e ~, ' uge~ I ~::~_
Krümmuugshalbmes er dieser Curveu elelllentarmal~elllati eh S l~ I be-
wickeln la en. Der zweite Theil des Werkes er. cheint un al~ ellungdeut am te ; in ibm werden die großen Fortschritte 111 der .Behantndieu
der kioemat i ehen Anfgaben, die der Verfll.o : r auf Grund selll; \ ekannt-
ein cnl gt , und von der er Bruchstücke schon Im nCon tructenr blreicher
gegeben hat, iu voller An fül!rlichkeit u~d. unter Vorführun I; zn Behand-
gei treich gewählter, an gezeichneter Bel J11~l e d r~e~e~t. Die ed Ver-
longsart ermö ...licht eine vielf cb we enthche Erlelcbternug cbe
. " . . d gar lI1antäIlllm se uDlI d Ueberbhcke. R e u I e a u . zel t , . den er-
mechani cben Vorrichtnngen , die ganz von em nder ve~ cllteZu der
chienen, anf ~aDZ verwandteu Grundlagen a~fgeb~t~t mdElementar-
von ihm im er ten Baneie un er We.rke elDgefü rt~n • l\ 'hine zn
An Iy e" der Ma chine tr eten hier zwei n ue Arten, die 3l b 'e ge-
nnalysiren, die n Blvl· An all·~e· nnd llie n ~ e t r i eb -Analy e" j. llnrc d ~iebei
winnt man klaren Einblick in die Enl\\'lcklunl:\' der clune n: ezeigt,
maneberlei Ilberraschenelen Auf ehlu s Der . Verfa er hat er. Ceitnug,
eins die lllechanismen vier getriebliche Be tlßllI1nngen h,abenil \lieh ter
IIaltnn g T reibun ' t111l1 Oestalrnng j dies erläutert er 111 gr ue eben
Weise n'nd verschafft un volle Ein.i cbt darin j diese DarleRnnge~ g me-
ancb vielfach Anl zu Vor cblägen fllr eine neue Anff ~n~ eTrbl'er_
'1 K' uk IIIIchani chen Technologie. Der kurze dri ~te Th I , n m~ma I keltbätig-
reich" betitelt, i t ' ne tudie, die zeigt , d ~uch (he u eu steht ,
keit in enl;cr Verwaudt cbaft mit deo I chlllenbe\ eg~ltIg be-
eben 0 die Gelenkbew gungen. Hierin gibt el r Verf er eln~~:i~z der
achten ertbe Reihe von Auf chi en ber dIe B~deu der
Zwanglauflehre im Thierleben, b zw. in Bezng auf die Bewe~~~lken
Thie re. JedenCall i t e bochinter nt und reg~ zu IJ\ nch ~1II d'er :arur
an, wenn man merkt, wie die Ge etze u~ erer W~ eo ch~ft 111 Wis en-
so vielfach walten, und wenn ID n die G m I.n~amkelt aller ' bt llenll
chaften in ihren Eodzi I n auch drin nen b tätigt fiodl't. 0 gl ' t nud
Ren I e au x' Werk reichlicben Stoff zn anregender oe(~a nke~arb~ l. aU8
schreitet über die einem Lehrbuch ge; te 'kt en Grenzen l~e!lthch el~~;ltet :
indem nicht nnr deu zu behandelnden negen tan ll 11 elt lg bel 1'_1.
sonelern aucb Ilber ihn hin u zug I ng n lehrt .
u t III allII,
i 36. Sohi ess- und Spr engmit te1. ~ on ar 'hweig.
lug nieur·Chemiker in I.ondon. 1It AbbilduU2 n. Braun e
Druck und V rl • von Fri drich View g bn. I . "f .O't
" . b damiLb eh.. t1.. ,Ingemeur·Chemlker r Gut t III n n I t e n . der
ein großes Werk nDie Indu trie eier EXlllo iv toffe', \ 'elcb ~iten.
F chwelt eine 0 frenndliche Anfn hm lIefuud u h t, neu z~ ~earnd die
Da aber di e Arbeit I ngere Zeit in An pruch nehmen tH ~tsacbenenen Erfahrungen fttr die Zwi chenzeit w ni n der audas Be-
nach bekannt gemacht werden ollen, uud da ich überhaupt
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dftrln;s nach einem kurz g efas ten Handbuch der Explosiv toffe heraus-~~ te It h~t, so entschloß ich die Verlag handlung, die Abhand lung
111 er " clue s- und preu gmittel ", welche der Velf er im J ahre 1898
b r ~luspratt's Chemie schri eb, in einem mit den neuesten Erfahrungen
I er~lchert~u ~onderabdrnck all gemein zugänglich zu machen. Der Aut or~~fl~thmrt einer kurzen Geschichte der , chieü- und preng mit tel. Hier-
i l t e. 811llelt er das cbwarzpulver, u. zw. seiue Con titntiou, die
\ .a ~rahen für die Fabrikation, Zusammen etzu ug , Erz eugung, die ver.
II'eaD ten Esplosivstotl'e, die Eigen chafteu, Unte r nchung und Zersetzung
kijs ChW81·zpuh·ers. Dann folgt eine eingebende Dars tell ung der Nitro-
h .rier: Sr.ll1eßbaumwolle, Nitro glycerin und Dynamit, owie der icher-
r:
1 ~~prengstoß'e IUr oblagwettergruben. Tun wird an führlieh das
ar
uc
I o~e Pulver be proehen, worauf Abschuitte iiber Ex plo ivst offe aus
ßllon!8tlscheu Kohlenw8ssersloffen, Knallqueck ilber und ZilndhUtcben,
fol'81ge Luft, ZIIDdschnUre. u!ld Prllfl~ng apparate filr . Erplo ivstofle
pr \en·fDer Anhang enthält. die 10 Großbritannien vorgeschriebene Wörlll p.-
Ile0 I~ ür E plosivstoffe der Nitrok örperelas e. Die nn gezeicbnete Art
Si/ I .arstellun~ UIIII die Uebersicbtlicbkeit in der Gruppirung de toffesW~ kn ~er vorhegeDden Schrift eben so nnerkennenswerth wie in dem gr oßen
llie r e I es Verfassen und das Buch besit zt j ene sorgfält ige Aus tnt tung,
Ve Ia llen Werken der in der wissenschaftlichen Welt wohlhekannten
r agsanstal t eigen ist. J.: K.
Eingelangte Bücher .
Boh 7893. Metaphysisohe Anfangsgründe d er Naturwi s s en·
Leipa! t . Von J. K a n t. Neu herau sgegeben VOD A. 11 Ö f I e r. 0. 16
zlg 1900. P fe ffe r, lk . 6.
der 7 9·t. Vorreden und E inleitung en z u olassisohen Werken
Phil Me~hanik. ebersetzt uud herau gegeben von htgl iedern der1 89~solr f lsch en Gesellschaft an der Univer ität Wi eD. 80. 2 .i7 . Leipzig
. effe r. Mk. 5.
tru 7895. Leitfaden für den "Unterrioht in d er Bauoon-
1900 otion lehre. Von J. Fr i e II e I. 0. 975 . m, 93:) Abb. Wien
. . r a u m il il e r. Kr. _4. •
Beruc 7~96: Leitfaden für den Unterrioht i n d er Physik mit
111 a . kSlchtlgnn~ ausgewählter Caplt.el der Iecbauik. VOlt A. V. 0 b er·
J er. 8°. 820 S. m. 709 Abb. Wien 1900. Braum illIer. K. 16.
lun 7897. Lehrbuoh der Meohanik in element a rer Darstel·
1900g• Vyon Atl. W e rn i c k e iu 7.wei Th eilen . 3. AUt\llg. Brnuu.cbweig
. le w e ~ & S 0 h n.
80 Z 7~9T8. ~isserfolge in der Photographie. Von H. I 1111 e r.
. , Wel helle. Halle a. d. ' . 1900. W. K n a p p. Mk. .1.
Heleu 1
7900
. ~as Aoetylen. Wesen lIud Bedeutllug desselben als
Ma r CI Itllnlgsnllttel. VOll Dr. J. V 0 gel. 0. 30 . Halle a. cl. • 1900.
I 0 I. Mk . - .liO.
7899. D ie Photographie im Dienste der Himmelskunde
und die A u fg a b en d er Bergobservatorien. Von Dr. K. K 0 s t e r-
s i t s, 80. 54 . ID . 23 Abb. U.:! Taf. Wien 1900. Ger 0 I d's So h n
Kr.' 1.40.
7901. T e ohnologisohes L ex ioo n . VOD E. L. A Dd e s. Lfg.
1- 5. Wi eD l !lOO. H a r tle be n. Lfg. 60 h,
7902. Elektrisohe Looomotiven der allg . E lekt rioitä ts-
G esellsohaft i n Berlin. Querarla m. (j • u, Abb,
7903 Oest erreioh auf der Weltausstellung Paris 1900.
VOD E. Pe D LI I. Queratlas. 159 S. m. 200 Anb. Wien 1900. "a r t-
leb e n.
7904. Der Thalsperrenba u nebst einer Beschreibung nnsae-
filhrter 'l'hnl sperr en, Von P. Z j e g 1e r. 80. 147 S. m. 21-t Abb. Berlin
1900. Se Jtl el.ltIk . 15. .
7905. Die partiellen Differential-Gleiohungen der mathe-
matisohen Physik. VOll 11. \V e b e r. 80. 50H S. u, Abb. Braun-
sehweig I\jOO. V i e w e g e' So h u. 1tIk. 10.
7!l06. D er Betrieb der Looalbahnen. Von dipl, Ingenieur
A. B i r k. 40. fi4 S. 11. Abb, Wiesbaden 1900. Be r gm a n u. lIIk. 4.
7907. Die finanzielle Zukunft der Bau- und Betriebs-
gesellsohaft für städtisohe Strassenbahnen in Wien. Von
.l<'. U 0 I w i g. 80. 117 S. Wien 1900. D e u t i c k e. K. 5.
7908. Gesohiohte der Setzmasohine und ibre Entwicklung
his auf die heuti ge Zeit. Von K. Her r man D. 80. 155 S. m, Abb.
Wien 1900. Selberverlag. K 4.
7909. Das Pumpenventil. Von O. H. 1tI u elle r. 80. 151
m. 1i2 Abb. Leipzig 1900. Fe I i x. Mk. 0.
7910. Felssprengungen unter Wasser bei Ile~ Regnli ruugs-
Arbeiten in der Donau zwischen Moillova und 'I'urn- evenn. Von J . v.
Lauer. 80.124 S. m, 36 Abb. u. 5 Taf. Wien 1900. Sp ielha geD &
c h u r ich. K 9.
7911. Der kunstgewerbliohe Dilettantismus in England.
Von H. 111 u t he s i u s, 0. 47 S. m. 36 Abb. Berlin 1900. Ern s t &
o h n. Mk. 2.40.
7912. Die kubische Gleiohung nDd ihre AIIßö ung fit\' reelle ,
imagiDärer und complexe Wurzeln. Von Tb. v. T rot h a. 80. 45 S.
Berlin 1900. Ern s t " So h D. lk. 2.50.
7913 Die Regulirung der Rhöne. Von R. Jas mUlI. 40.
22 . m. 3 Taf. Berlin 1!l00. J<.: rn s t So h n. !Ik. 5.
791.1 Das Flussbau-Laboratorium lIer k. techD. ITochs<:hnle
in Dresllen. Von H. Eng eis. ·10. 11 S. 111. 3 Taf. BerliD 1900. Ern s t
& So h n. Mk. 3.
7915 Memel- Pregel- und Weiohselstrom, ihre Strom-
gebiete unll ihre wich'tig:;ten j Teb en tl ii ~s f' . Von H. KeIl e r. 80. 4 Bän tle
ID. 1 Tafel und 'l'abellenband. Berlin 18l19. Re i m e r. 1tIk. 44.
G \ 'hiirtli h lUit t heHIlJlgcll des YCl'cine •
geDuss lIes tip en'liums abh1ingig. Den n ä e h s tell Ans p r 11 c h
auf das Stutliell·Stillendium lier Ghega·Stiftung
haben Söhne von Beamten und Angestellten der
ö terreichischen Eisenbahn,UDternehmungen
so wie der (e b e m.) k. k. P r i V. T h eiß b ahn· G es e I 1-
s c hilf t, und z war u D t erg lei c b e D U 111 S t ä n den die
w e D i ger b e 111 i t tel t e n B ewe r b el'.
Die Genu tlauer eiDes tudieD-StipeDdinmi der G beg a-
Stiftun g bet rägt in tier Reg el Dur so viele Jahre, als in welcheD das
von dem tUllirenden gewäblte Fach zurilckgelegt, bezi ehung~weise das
begoDDeDe beendigt werd en kann. - Docb kann in be oDlleren Fällt'n
(§ 11 ded Stiftbriefes) IIn.s tip endium ilIr tlas Jahr der strengen Pri!-
fungen bela ssen werden.
Der Wechsel in der Zuständigkeit filr die Verleihnng begrilDdet
jeJoch keiDen Wechsel im \10rzuge der Söhne von Beamten Oller Auge-
stellten der im einzelnen Falle zur Verleihnng berech tigten Bahnver·
waltungen .
Gesllche um VerleihuDg diese r StipeDdien si nd an lIen Oeste r·
reicbischcn Ingenieur· und Architekten< Verein, Wien, I. Eicbenbach·
gasse 9, 3. Stock, zu richten und tlaselbst ~ersiegelt bi~ 1. N~v~mbe~ HIOO
einzureichen jauch kanD daselbst im Verems-Secre tanate EIDsICht 111 den
Sliftbrief genommen werden.
Wie n, am 20. eptember 1900.
lind .\ r chltcktcn · Yt'I·"in:
Der Vereins- Vorsteher:
An/Oll Riicker m. p.
k. k. Ober· ß erg rat h.
O"sl CI'l"cil'l liseher' In ;;'I'n i\'11 \'0
Das Verwaltungsra ths- litglied:
Pr ans B erger m. p.
k. k Ober ·Banrath ~~d Stadtbnn-Direc tor
in Wien .
K 600 e r l e ll i g t und
Verleibung recbt teht in
taal ei eDbahn·G eil eh ft
Von tier
Ghega-Stiftung
Atl Z. 1500 1900.
des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-
. Vereines
Ist ein t I ' S· .U I I e n - t I P e n tI I U m von~. e u e r 1 i n g s z u ver lei h e n. Da
~ 1 e.~e llJ (XX. · V.) Falle Iler pri V. ö terr.-ung.
ID Wien zu.
d Zum GeDUs e diese Stipenlliums sind 0 r d e D t I i c b e H ör er
Ue r k. k. e c h n i s c h e n II 0 c h s c h u lei n Wie n, 0 h n e
ntersch' d I . I' d R .I I e I er j at Ion alt ä t 0 er eil gi 0 n otl er
I e r Abt h e i lu Dg bernfe n, in welcher ie ich den tudien willmen.
il Die Bewerber DIll s en taat bllrger der
I~ t e r r. • u n ga r . ..M 0 n a re h i e ein ; kommen . ie von Iier
.Ithtelschule, so haben sie sich mit einem Zeugnis e llber die bestaDdeneIIIC t . ,
R Wiederholte Matu ritäts-P rilfung, oder fall an der betreffenden
Eealschule Iat uritä t ·Prllfungeu nicht bestehen sollten , Ilber den guten
•rfolg ausz uweisen, mit welchem sie alle .lahrg1tnge der Ober· Real chule
untl die AUfuahm pr ilfnng an ller k. k. tecbnL chen noch chnle in Witn
ZUrllckgelegt haben.
. Bewerber, welche bereits als ordentliebe Hörer der k. k. tech.
Inlschen Hochschu le eiD oder mehrere Jahre den IndieD obgelegen it dlllbe .... . ,
u . ur J e tI e s Iier Bewerbung voransgegangene tDllieujllhr ein den~klltlemiscben Gesetzen vollkommen gemäße Betragen UDd einen guten
GortgauO' in so viel Unterrichtsgegenständ en Dacbzuwei en, da die
esatll1lltz. hl der wöchentli chen tnn tlen milHle t u fünfzebn betr 'gt
Wobei je zwei Uebungs- Oller Zeichnungsstunden nl eiD e tunl le z~
reChnen ist. Von der ErflllluDg llie er BetlingungeD i t rmcb der Fort.
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und Al'chitckfcn-rJ'nO'.
Tages-Ordnung de r D elegir t en-Conferenz.
!)jen . ta~ el en 2. , . it1\I nch dr-n :1. nml Ilolln el'sl:l~ dr-n .J. Odohef 1!100.
10 l'hl' Yurmlttucs,
Ver ammluug durch den Prä identen der tändigen
tellvertreter und zweier chrift-
Programm fü r die Besichtigungsfahrt
:1111 :ouuta!\, Ill'u 7. Hetoher l!lOO.
Abfahrt vom Dampf cbiffabrt gebäutle (We!ßg~rberl än,l e) ~all~~I~
30 lin. V.-M.; Fahr t durch d n Donaucaual, Be Ich~lgU?g tIer 10 Uhr
fIIr llie Donaucanal· Linie (I er tadtb ahn ; Aukunft 111 Nu Ilorf lurch
HOlIIin. V..)l. j Be ichtigung der Abspern'orrichtnng, Durch eh l~u8en :lurch
llie Kammer chleu e j Abfahrt von Nu dorf)\ Uhr V.' Lj ~ahrt aner
den DonRu trom j Ankunft im Durch tich am ober n Ende d F r~u~~e~1 fllr
Winterhafen. 11 hr 30 ~Ii n. V.- l. ; He. ichtigun~ de! B~uar ,el t.An-
den Winterhafen ; Abfahrt vom Wiutcrhl\feu 12 . hr} n 1111. ' . '~ :gllug
kunft bei den t ,\t i. chen 1 'erken 1 hr lli !In. • - l. i Be~lcI t.l hen
der eiben j von dort ab 1 Uhr 45 lin. ' .- 1. Ankunft bei den t I t1dl~eD .
Elektricit ' tswerkeu 2 Uhr. ' .- r. j B ichtigung da; Baues deraeElek~
P d i" Nick, <lllgebolw '011 tl~ r r: mei11tle lI' ietl ,' Abfahrt von den I Be-
tricitiH werken a hr 40 lin . 1 .' r. ; Fabrt durch lIen Don~uc na 'beim
ichl igung der Ban rh iten fllr die Haupt amm I n 'Ie j Ankunft
Dampf chifTllbrLgebl1ude 0 hr 1 ' . ll.
Anmelilungen zur Th i1nahme am IV. Oe terr. Ingenieur- ~In ll
. . . • I I mit IhmArchitekten-Tage (Thelln hmerkarten zu Je K G.-) unI zu ( en
verbl1l11lenen Veran. t Itungen werden im Verein' e retari at e IIt.egen·
genommen.
1. Begrllßnng der
Delegat ion.
2. Wahl eine Vor itzenden, zweier
fllhrer.
3. Berathang der Geschäfts-Ord nung ür die Abhaltung der Oe terr.
Ingenieur- und Architekten-Tage. Berichterstatter: Herr k. k, Ober-
Banrath Franz Be r ge r.
4. Fest etzung der Ge chäft -Onlunng für die Delegirten.Conferenz..
o. Berathung der Be timmungen für di Ver n talt ung Oe terr, Ingemenr-
und Architek ten-Tage. Berichter tatter : Herr k. k. Uber-Banrath Franz
ß er g e~ .
6. Berat bang und Be chlus f~ ung, sowie Be teilung von Bencht-
erstattern IIber nachfolgende Fragen:
n) chutz der tande bezeichnung " Ingenieur . Berichter rauer : Herr
k. k. Baura th Franz Ritte r v. K re u n. .
lJ) Doctort itel. Berichter tat ter : Herr k, k. Bnnratb Franz Rluer
v. K r e n n. .
c) teilung der Techniker im öffentlichen Baudien te und im EI en-
bahudienste, Berichter tatt er : die Herren Baurath Hans M1\11 er
und ivil-Ingenieur E. A. Z i f f e r.
Il) teJlun der beh. nut. Privat-Techniker (Ingenienrkammern). Be-
richter ta tte r: Herr k. k. Banrath I-arl ti g I e r, u-
r) Bestellung techni cher AttacMs. Berichter tarter: H rr tadt-Ba
direct or Ioriz P u t C h n r, . Ir
n W ablreeht der Techniker. Berichterstatte r: Herr Ober· lugelllel
Heinrich Go i d e m u n d. H r
!/) chaffung einer einheitlichen fit t elschul e. Berichter tatter : er
Bän-Inspeetor Josef P 1\ r z I. . locb-
Ii) ' tntllen- und Pr üfungs - Ordnung an den techni chen ~
h I n f E· fllb ta \VIa en-c u en unter edachtnahme an .111 rung . it
chaftlicher und volkswirtb:cbaftl icher Fächer, von Ge uhnl~he: ~I~
technik und chiffbauwesen Erri chtung von elektrotec msc I
, . ' h tatter .In ti tnten und von Ingenienr-Laborat onen. Beric terl! .
Herr Bau-In pector Jo ef Pli r z I. . I ften
I) Errichtung einer Akademie der techni eben \VI en c la .
ß erichter tatter : Herr In~Jlec tor Vin~enz P o 1.1 a c k. . Helr
k) Hegelnug' d r W . ~e rrechtllverh '[tm se. .Hefl~hter taUer .
k. k. Ober-Banrath Prof. Arthnr 0 e I w e I n. -hsteu
7. Vor chlag bezllglich des Ver ~mmluug ortes fU r den nilc
Tilg. .
Wnhlvor chlag flIr den Pr itlenten Iier tändigen DelegatIon. .
9. Wllhlvor hlal{ fllr die tändige Delegation. . • reine
10. Berathung allenfall eingebrachter Anträge der thellnehmenden 'e
Lant Jl itt heilnng de Oe terr. Ingenieur- und Arcbilekten-Vereil~e~
werden de . en Delegirte IHe FfIlge hin ieht li h ller Bildung von zweit.
vereinen im . lOne einer thatkr ftigen eugeren. Verbindun g aller tec
nischen Vereine 0 terreichs zur Berathu ng brll1gen.
Wir bringen heute das vervollständigte Programm des IV. Oe terr,
Ingenieur- und Architekten-Tages, sowie die Tagesordnung der Delegir ten-
Confereuz und dns endgiltig festg estellte Programm der Besiebtign!1gs-
fahrt am 7. October 1. .1. znm Abdruck, wobei wir erneuert zur möglich. t
zahlreichen Beth eilignn g an allen Veransta ltungen einladen .
Ir. OCStC l' I·. I ugenleur-
Programm.
. Iontag den 1. üetobcr, 8 Ilhr .\ henlls :
Begrüßung der Mitgliecler der Delegirten-Conferenz im Hilnse des
Oesterr, Ingenieur- und Architekten-Vereines, T. Eschenbacbga e 9
(Re taurntiou).
Iliellstag den 2., • lf l.wueh deu :1. uml lronuer st ne dNI 4. Hdolll'f:
DeI e g i r t e n - C 0 n fe r en z im Hause des Oesterr. Ingenleur-
und Architekten-Vereines, 1. Eschenbachgasse 9. Beginn der Verbaud-
lungen: Dienstag den 2. October, 10 Uhr Vormittags.
ltouuerstn.. den 4. Octoher, 8 hr Ahellds:
Begr üßung der Theilnehmer des IV. Oesterr. Ingenieur- und
Architekten-Tages im Hau e 11e.'! Oesterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines, 1. Eschenbachgasse 9 (Restaurat ion).
Preltug den a. Octoher, 10 l hr rormlttngs:
Zusammentritt lies Tag es im Fe tsaale lies Oesterr. Ingenieur-
und Architekten-Vereines, 1. E cbenbachgasse 9.
1. Eröffnung des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Tages durch den
Pr ä identen der ständigen Delegation .
2. Wahl der Leitung des Tages.
3. Allfällige Begr üßung des Tages durch Abgeordnete von Behörden
nnd Körperschaften.
4. Fe tsetzung der Bestimmnngen und der Geschäftsordnnng filr den
Tag.
0. Einl äufe.
6. Berathun g der nachstehen den von der Delegirten-Conferenz vor-
berathenen Fragen:
n) chntz der Standesbezeichunng "I ugenienr".
b) Doctortitel.
c) teilung der Techniker im öffentlichen Baudienste und im Eisen-
bahndien te.
el) tellung Iier beh. auto Priv~t·Techniker (Ingenieurkammern).
e) Bestellnng technischer AttachCs.
f) Wahlrecht der Techuiker.
g) chaffung einer einheitlichen Mittelschule.
h) tudien- und Prtlfungs-Onlnuug an den technischen Hoch chulen
unter Bedachtnahme auf Einflthrung staatswissenschaftli cher nnll
volkswirthsch~ftlicher Fä cher, von Gesundheits technik und chiff-
bauwesen, Errichtuug von elektrotechnischen Institnten und In-
genieur-Laboratorien.
,) 1':rrichtnng einer Akademie der techuischen Wissenschaften .
k) Regelnng der Wasserrecht sverhältnisse.
Uhr ?achmittags Pan ej Frllbstück, angeboten vom Oe. terr. Ingenieur-
und Architekten-Verein j dann Forts etzung (Ier Berathun g.
. ':unstag deli G. Hel oher, 10 Uh.· rOl"lnitt a~s:
1. Fort etzun~ der Berathung der Gegen tänd e der 'l'l1gesor'lnung.
2. Wahl des Präsidenten der ständigen Delegation.
3. Wahl der st lindigen Delegntion.
4. Wahl de.'! Ortes fIIr den nächsten Tag .
5. Berathung von Anträg en, welche Rußerhalb dIJr Tn~e orduung im inne
de § 6 der Geschäft ordnung eingebracht wnrden.
6. chluss des '}'ages.
5 hr 1 ~chmittags ge m ein s a m e s 1IIa h I im B~lIsaale (Ie Etahli" e·
ment.'! Ronacher, 1. Seiler t tte. Karten hiefllr (K 5'- ohne Getr nke)
, ind läng tens Freitag den Ei. October I. .1. heim Secretariate des 0 ·terr.
Ingenieur- ul\(l Architekteu- Veroines zn beheben.
.' onllt ag ,h'n 7. OctOhl'f: Be ichtigungsfahrt nach beist ehendeJ!l Progra m.
Karten hiefllr sind längstens am tag den H. Oetober I. ,I. gel{en
Erlag von K 1.- (alll Ersntz fIlr die Auslngen) beim ecretari~t des
Oe terr. Inl!;enieur- und Arcbitekt en-Vereines zu behehen. An der Be-
icbti gung können nur Theilnehmer de Tag es sich betheiligen. ie
Gemeinde Wien bietet den Theilnehmern an der Bellichtigungsfabrt in
den Elektri cität werken ein Frllhstl\ck ~n.
